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Hothbautta der iisterr. N»rd-Wntb»hn. 

(Mil Zficfm*ngm auf Blatt „Vr. / t md S.J 

Im Nachhange zu meinem am 15. April v. J. im 
österr. Ingenieur- und Architekten-Vereine gehaltenen Vor- 
trage erlanbo ich tnir in den Blättern 1 und 2 den ge- 
ehrten Fach genossen einige Skizzen der Hochbauten auf 
den Stationen der österr. Nord-Westbahn mitzutheilen. 

Ich will in Kürze die Grundsätze erörtern, nach welchen 
bei der Projects- Verfassung und bei der Ausführung vor- 
gegangen wurde, zuvor aber einen Blick auf die Situation 
und dio Tracc der Bahn selbst werfen. 

Situation. 

Die Hauptlinie der österr. Nord-Westbahn beginnt 
in Wien mit dem Bahnhofe in der Brigittenau, übersetzt 
in dar Nähe des Nussdorfcr Spornes die Donau und schliesst 
sich in Jedlersoe an die Floridsdorf-Stockeraucrbahn an, 
welche durch die ßsterr. Nord-Westbahn von Jedlersee bis 
Stockerau von der Kaiser Ferdinands-Nordbnhn- Gesellschaft 
käuflich erworben wurde. 

Von Stoekorau durchzieht die Bahn Nieder Österreich t 
in nordwestlicher Richtung über Hollabrunn und Retz durch 
schönes Wiesen- und Weinland nach Znaiin; vor Erreichung 
letzterer Stadt übersetzt sie auf einem 240 Meter langen, 
55 Meter hohen Viaducte den Thajafluss und verbindet 
sich daselbst mit dem von Gnmbach abzweigenden Flügel 
der k. k. priv. österr. Staatseisenbabn - Gesellschaft, mit 
welcher ein gemeinschaftlicher Bahnhof errichtet wurde. 

Sie durchschneidet sodann Mahren in beinahe nörd- 
licher Richtung mit Berührung der Stildtc ßucLritz und 
Trebitsch bis an die mährisch-böhmische Grenze # Iglau, 
wo sich abermals ein grösserer Bahnhof befindet. 

Bei Iglau tritt sic in Böhmen ein, geht über Polna 
nach Dcutschbrod, von dort im Sazawathale bis Svötla, 
überschreitet bei Lestioa die Wasserscheide und zieht sich 
über Jcnikau, Czaslau und Kuttcnhcrg nach Kolin, wo die 
österr. Staatsbalm übersetzt und in einem gemeinschaftlichen 
Bahnhöfe mit derselben eingemündet wird; unmittelbar 
hinter dem Bahnhofe Kolin übersetzt sie die Elbe und 
mündet über Podßbrad und Nimburg nach Ucbersetzung 
der Iscr in die Station Jungbunzlau der Tumau-Kraluper- ' 
bahn, welche vorläufig als Endstation der Hauptlinie der 
österr. Nord -Westbahn angesehen werden muss. 

Ausser der Hauptliuic von 46*55 Meilen Länge be- 
steht diesülbe noch aus folgenden Zweiglinien: 

!. Die Zweiglinie von Zellerndorf über Pulkau nach 
Sigmundsherborge (Horn) an die Kaiser Franz Josefs-Bahn 
von 2*614 Meilen. 

2. Die Zweiglinie von Dcutschbrod über Chotßbof, 
Hlinsko und Chrudim nach Pardubitz an die süd-norddeut- 
sche Verbindungsbahn (12 182 Meilen). 

3. Die Zweiglinie von Gr.-Wossek über Chlumetz, 




Neubidiow, Paka und Arnau nach Trautonau an den 
Liebauer Flügel der süd-norddeutschen Verbindungsbahn 
(17*009 Meilen). 

Von der ad 3 angeführten Zweiglinie ästen noch 
folgende Flügol bahnen aus: 

a) Von Woatromfif nach Jiöin (2*278 Meilen). 

b) V f on Pölsdorf nach Hohenelbe (0 * 577 Meilen). 

c) Von Trautenau nach Freiheit (1*346 Meilen). 

Das ganze Netz der österr. Nord-Westbahn hat somit 
incl. des von der Botriebsstation Roesitz nach dem Bahn- 
hofe Pardubitz abzweigenden Flügels von 0*37 Meilen eine 
Gesammtlftnge von 82*926 Meilen 

Dio Bahn wurde im Jahre 1868 concessionirt; im 
Herbste desselben Jahres wurden die ersten Vorarbeiten 
gemacht und schon im November 1 869 wurde die 4 1 Meilen 
lange Theilstrocke von Kolin bis Goltsch-Jcnikau und so nach 
und nach bis zum I. Juni 1871 die Hauptbahn von Znaim 
bis Jungbunzlau und die Zweiglinien Deutschbrod-Pardu- 
bitz und Gr.-WoBsek-Trautenau, iin Ganzen 63'0 Meilen 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Am 1. November v. J. wurde die Strecke Stoekerau- 
Znaim ebenfalls eröffnet und dudurch Wien durch einen 
Schienenstrang mehr mit dem nördlichen Thoilc der Monarchie 
verbunden. Die Abfahrt wird vorläufig vom Nordbahnhofe 
aus geschehen. 

Dia Flügelbahncn sah a, b, c, werden sämmtlich noch 
im Laufe des nächsten Monats fertig und ist sichere Aus- 
sicht vorhanden, dass am 1. Juni dieses Jahres die Loco- 
motive über dio bereits vollständig fundirte neue Don&u- 
brücl in den Bahnhof der österr. Nord-Westbahn in der 
Brigittenau einlaufon wird. 

Es ist dies, die Kürze der Zuit berücksichtigt, soviel 
mir bekannt, verhältmssmüsaig die grösste Leistung, welche 
bis jetzt eine B&bngcselUchaft in Oosterreicli vollbracht hat. 

Elbethalbahnsn. 

In Kürze sei noch bemerkt, dass die am 25. Juni 1870 
allerhöchst concessionirten Elbethalhahnen, welche mit der 
österr. Nord- Westhahn vereinigt wurden und die Linien: 

a) von Nimburg an die Iteichsgrenze hei Tetschon mit 
einer Abzweigung nach Prag, 

b) von Hlinsko über Wildenschwert an die Staatsbahn und 
von dort an die Reiehsgrenze bei Niederlipka nebst einer 
Zweiglinie von Geyersberg Uber Königgrätz nach der 
Station Chlumetz der österr. Nord-Westbnhn umfassen, 
der letzteren erst die volle Bedeutung verleihen werden, 
indem dadurch Wion nochmals direete mit Prag und 
mit 2 Punkten der Reichsgrenze, nämlich bei Tetschen 
im Anschlüsse an dio sächsiche Staatshahn und bei 
Niadcrlipka mit don prcussischcn Bahnen verbunden wird. 

Für Wien hat diese Bahn namentlich durch die direete 
Verbindung des Waldcnburgcr Schwarzkohlen- nnd des 
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Duxer Braunkohlen-Revicra mit der Residenzstadt eine er- 
höhte Bedeutung. 

Zahl der Stationen. * 

An dem alten nun beinahe gänzlich vollendeten Netze 
der ttsterr. Nord-Westbahn liegen: 61 Zwischenstationen, 
8 Anschlus&stationen an fremde Bahnen u. z. 

Jedlersee, Sigmundsherberge (Horn), Znaim, Kolin, 
Jungbunzlau, Roaaitz (Pardubitz), Parachnitz, 

6 Abzweigstationen u. z. 

Zellerndorf, Dcutachbrod, Gr. -Wossek, Wostromfcf, 
Pälsdorf, Trautenau, 

4 Endstationen: Wien, Jiöin, Hohenelbe und Freiheit, 
zusammen 74 Stationen. 

Es würde zu weit führen, wollte ich hier die Gcsammt- 
anlage dieser Stationen eingehend behandeln. Es möge die 
Angabe genügen, dass die Stationslänge von dar IV. zur 
1. Ctaase von 500 Meter auf 750 Meter wächst und dau 
die grösseren Bahnhöfe, z. B. Znaim und Iglau eine Länge 
von 1100 Meter haben 

Jede Station mit Ausnahme der Haltstellen ist für 
den Poraonen-, Gepäck- und Güterverkehr eingerichtet und 
daa Syatem acceptirt, wornach der Güterschuppen auf der- 
selben Seite wie das Aufnahmsgebäude liegt. 

In den kleinsten Vcrkehrastationen befindet sich : 

1 Aufnahmsgebäude, 

1 Güterschuppen, 

I PasBagierabort, 

1 Hausbrunnen, 

1 einfaches und 
I doppeltes Wärterhaus. 

In den grösseren Verkehrsstationen kommen hiezu: 
Verladeperrons, 

Brückenwagen, 

Kohlendepäts für Parteienkohle, 

Viehhöfe, 

Verladokrahne etc. 

ln den Waaaerstationen kommt hiezu: 

1 Wasserstation mit 2 Waaserkrahncn und 

2 EntlecrUDgBgrubcn. 

In den Locomotivatationen : 

1 Locomotiv-Remise, 

1 Kohlenmagazin, 

2 kleine Kohlenperrons, 

1 grosse Drehscheibe 
hei grossen Stationen 

1 Wagen-Remise. 

Die Anzahl und Grösse der einzelnen Gebäude richtot 
■ich theils nach der Grosso des zu erwartenden Verkehrs, 
theils nach den Bedürfnissen des Betriebes, mit Bezug auf 
die Länge der Bahn. 

Material. 

Das Material, aus welchem die Hochbauten dieser 
Stationen construirt sind, war nach der geologischen Be- 
schaffenheit des Bodens, welchen die lange Linie der Bahn 
durchschncidet, ziemlich verschieden. 


ln Niodoröaterrach bis zur mährischen Grenze incl. 
Znaim gibt es gute Ziegel, bei Reipersdorf guten Granit 
| und grobkörnigen Sandstein; von Znaim durch ganz Mähren 
bis Iglau und von da auf der nauptlinie bei Goltsch-Jenik&u 
gibt eB nur Granit und mit Ausnahme einiger höher gelegener 
Punkte gute Ziegel; in Kuttenberg gibt es guten Sandstein, 
in welchem das Bindemittel kohlensaurer Kalk ziemlich 
vorherrschend ist, auch gibt e« hier gute Ziegel. 

Die Strecke von Kolin bis Jungbunzlau ist am schlechte- 
sten mit Materiale versehen; hier durchzieht die Bahn bis 
Podöbrad im Elbethal eine grosse Sandebene ; von dort 
angefangon wird der Boden aehr fruchtbar und bildet eine 
grosse mit guter, schwarzer Humuserde überzogene Ebene; 
deren Untergrund, der Pläuerkalk, ist bekanntlich ein, wegen 
leichter Verwitterbarkeit in feuchter Luft zum Mauern ober- 
halb des Grundes nicht gut geeignetes Gestein. Lehm ist 
zwar vorhanden , doch lässt die Qualität der erzeugten 
Ziegel manches zu wünschen übrig. Stein wird aus den 
Kuttenberger und HoHcer Brüchen, also ziemlich weit her 
bezogen. 

Die Seitenlinie Dcutachbrod -Pardubitz hat wegen ihrer 
hohen Lage am böhmisch -mäh rischen Scheidegebirge nur 
mageren Lehm; bei Zdirec ist weicher Sandstein, nur im 
Trockenen verwendbar; sonst ist nur Plänerkalkstein vor- 
handen, welcher bei Skuft schon bedeutend dicht und hart 
wird und zu Pflasterungen im Innern, zu Stiegenstufen 
und selbst zu Geräthsc haften, wie steinerne Bänke und 
Tische, Tröge etc. verwendet wird. 

In der Nähe von Chrudirn bei Slatinau und Skrubat 
findet sich wieder ein sehr guter Sandstein in bedeutenden 
Quantitäten. 

Der Flügel Gr. - Wossek -Parschnitz zeigt die besten 
Material -Verhältnisse. Wenn auch die Stationen Libnowes 
und Chlurnetz noch theilweisc bezüglich des Materials in 
die Kategorie dar Linie Kolin-Jungbunzlau fallen, so werden 
doch die Stationen von Neubidiow bis Bölobrad incl. de« 
Jitincrflügcls von dem Hofieer Stein, der auch in der Nähe 
der Bahn bricht, geduckt; ein compacter, fester, feinkörniger 
Sandstein, mit einer prachtvollen, gelblichen in’s rötbliche 
schillern den Farbe. 

Die Stationen von Ncupaka bis Trautenau haben alle 
in nächster Nähe den schönsten rothen und weis«en Sand- 
stein. 

Ausführung. 

Nach diesen Materialien bat sich die Ausführung ge- 
richtet. 

Es ist mir gelungen, überall dort, wo gutes witterungs- 
beständiges Material vorhanden war, den Ziegel oder Stein- 
rohbau zur Anwendung zu bringen. 

So sind die Gebäude von Neubidiow bis BÖlohrad 
aus dem gelben HoHcer Sandstein, von Neupaka bis Trau- 
tenau das Flächenmauerwerk aus rothem , die Sockel, 
Brüstungen, Ecken, Geaimse, Thür- und Fenster-Einfassungen 
aus weissem Sandstein, ebenso io Jiöin. 
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Ganz von Steinrohbau lat ferner noch die Station 
Chrudim ausgeführt. 

Ich muss bemerken, daaa ich bei Durchführung dieser 
Arbeiten im Materialbau gegenüber den einheimischen Ar- 
beitskräften, welche gewohnt sind auch daa schönste Hackel- 
mauerwerk zu verputzen, einen ziemlich schweren Stand 
hatte, und dass e*s nur mit grosser Mühe und Festigkeit 
von Seite der ausübenden Organe, welche mich in meinem 
Bestreben redlich unterstützten, gelang dieses Resultat zu 
erzielen. 

In Ziegelrohbau mit steinernen Sockeln, Gesimsen, 
Fenster- und Thüreinfaasungen und Eckarmirungen (letztere 
bei einigen Stationen verputzt) sind hergestollt : die Stationen 
vou Zellerudorf bis Zn&im, ferner Schönwald, lglau. Svfctla, 
Goltsch-Jenikau, Czaalau, Kuttenberg, Gr.-Wossek, Vlkava, 
Libnowes. 

Waren gute Ziegel wenigstens in geringen Quantitäten 
zu beschaffen, so wurden Kcklesenon, Cordon- und Haupt- 
gesimse, oft auch Fenster- und Thüreinfassungen von Ziegeln 
hergestellt, die Flächen des Erdgeschosses in Spritzwurf, 
und das 1. Stockwerk glatt verputzt Nur in wenigen 
Fällen musste von dem Rohbau ganz abgesehen und der 
Steinbau durch Verputz imitirt werden. 

Immer aber und an allen Gebäuden sind steinerne 
Sockel, beinahe durchgehend» steinerne Brüstungen, bei 
den Aufnahmsgebäuden steinerne Thür- und Fenstergewände, 
Brüstungsgurten , Cordon- und Ilauptgesimsplatten ange- 
wendet. 

Ich hielt diese solide Ausführung bet der grössten- 
theils H«hr exponirten Lago der Stationsgebäude nicht nur 
für zweckmässig, sondern auch in gewissem Sinne für öko- 
nomisch, da sich die Erlialtungskosten dadurch wesentlich 
verringern. 

Meine in dieser Beziehung gemachten Vorschläge 
wurden von der Bau-Direction und von der General-Bau- 
unternehmung der österr. Nord -Westbahn bereitwilligst an- 
genommen und ist auf diese Weise den Hochbauten der 
österr. Kord-Westbahn der solide sichere Bestand auf lange 
Jahre hinaus gesichert. 

Aufnahmsgebäuda. 

Die Aufnahmsgebäude für Zwischenstationen zerfallen 
nach der Anzahl und Grösse der darin untergebrachten, 
öffentlichen Localitätcn und Bureaux in IV Classen. 

Die Rücksichten, welche thcils auf die Ansprüche und 
Bedürfnisse der Lundosbcwohner, theils auf die Anforde- 
rungen des Betriebes, endlich auf die Erfordernisse zur 
Unterbringung der Beamten zu nehmen waren, machten 
es nothwendig, dass einzelne Classcn in den Dispositionen 
der Locale nochmals variirt wurden; daher die Unterab- 
theilungen, welche auf Blatt 1 mit Buchstaben bezeichnet 
sind. 

Die Hauptunterschiede wurden bedingt durch den 
Bedarf an Restaurationen in den Aufnahmsgebäuden. 

AU Princip wurde festgehalten, dass atiaser den Mittags- 
stationen und den Abzweigstationen in der Grösse der 
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II. Classe C nur in solchen Zwischenstationen Restaurations- 
Localitäton angeordnet werden, welche entfernt von einer 
communizirenden grösseren Ortschaft gelegen sind; während 
überall dort, wo die Station in der Näho der Ortschaft Hegt, 
die Herstellung von Restaurationen der Privatindustrie an- 
heimgestellt wurde. 

In der That wurden bis jetzt bereits in 5 Stationen 
der österr. Nord-Westbahn in der Nähe der Aufhahms- 
gebäude Restaurationen durch Private errichtet- 

Eine weitere Abweichung hatte ihren Grund darin, 
dass man aus Rücksicht auf einzelne ausgezeichnete Per- 
sönlichkeiten oder auf die besonderen Verhältnisse der 
Bewohner der Umgegend, selbst bei Gebäuden III. und 
IV. Classe einen besonderen Wartsaal II. Classe, den man 
sonst bei Gebäuden dieser Kategorie nicht findet, ange- 
bracht hat 

Es gibt nämlich in einer Gegend nur Herrschaft»- 
besitzer und Bauern, in einer anderen nur Fabriksherron 
und duron Arbeiter, und immer sind die Wünsche der 
ersteren an uns herangetreten, auch da, wo aus Verkehrs- 
rttcksichten nur Gebäude III. oder IV. Classe nöthig waren, 
für dieselben besondere Locale zur Verfügung zu stellen. 

In der Regel geschah dann daa in der Weise, dass 
die Bureaux der betreffenden Gebäude um einen Raum ver- 
ringert und dieser zum Wartsaal I. und 1L Classe einge- 
richtet wurde. 

Xxm»re Elnthollnng der Anfnahmagebända. 

Es liegt in der Natur der Sache, dass die Aufnahms- 
gebäude vor Allem dem Zwecke der Personen- und Gepäck- 
aufnahino entsprochen müssen. 

Die zu diesem Zwecke dienenden Locale mÜBsen eben- 
erdig gelegen, untereinander zweckmässig verbunden und 
endlich mit bequemen Ausgängen gegen die Bahnseitc ver- 
sehen Bein. 

Demnach befindet sieb bei allen Aufnahmsgebäuden 
eine Vorhalle zur Vermittlung der Fahrkartenausgabe und 
der Gepäckaufhahme. Die Grosse dieses Raumes richtet 
sich natürlich ausschliesslich nach der Grösse und Bedeu- 
tung der betreffenden Bahnen. Nur bei den kleinsten Stationen 
IV. Classe ist hievon eine Ausnahme gemacht und man 
tritt hier durch einen hölzernen mit Glaslichten durch- 
brochenen Vorbau dircctc in den Wartsaal, von welchem 
aus auch die Fahrkarten gelöst werden können. Es ist 
durch einen Bliek auf die Zeichnung sofort ersichtlich, 
dass diese Anordnung hier aus ökonomischen Rücksichten 
erfolgte. 

Von der Vorhalle gelangt man entweder direct oder 
durch Vermittlung eines kurzen, hinlänglich breiten Gange» 
bequem in die Wartsäle und Restaurationen. 

Diese Räume sind hinlänglich hoch und licht und 
jeder derselben hat einen directen Ausgang gegen die Bahn. 

In den grösseren Stationen gruppiren sich um die 
Vorhalle noch Räume für den Portier und für den Tabak- 
Verse hleiss. 
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Die innere Ausstattung aller von dem Publikum passirten 
öffentlichen Locale ist zwar einfach, aber doch so, dass eine 
Beschädigung nicht leicht möglich ist 

So sind z. B. die Wände in Vorhallen, Gängen, Wart- 
sälen und Restaurationen bis auf Brüstungshöhe durchaus 
mit Holzvertäfelungen versehen, in einigen Vorhallen sind < 
die Brtlstungcn von Stein. 

Der übrige Theil dieser Locale iat mit einer ein- 
fachen Malerei in Wachsfnrben ausgestattet. 

Weiters sind im Erdgeschosse untorgcbracht die Bureaux 
flir die Casscn, Gepäck, Telegrafen und Verkchrsdienst, 
deren Anzahl und Grösse sich nach dem Verkehr, den 
jede Station zu bewältigen hat. richtet. In kleinen Stationen 
sind in der Regel Casse und Telegrafcnbureau zusam- 
mengezogen, so dass im Xothfalle 1 Beamter beide Zweige 
versehen kann. 

Kur in den kleinsten Stationen fehlt ein besonderes 
Gepäckbureau. Bei den grösseren Stationen sind sowohl 
ftlr den Stationsvorstand, als auch für die einzelnen Ge- 
schäftszweige besondere Localitätcn vorgesehen. 

In allen Aufnahmsgebäuden ist ferner ein kleiner 
heizbarer Raum g als Lampenkam mer und als Depöt vor- 
gedacht, der einen sehr noth wendigen Bestand theil der 
ebenerdigen Räumlichkeiten bildet. 

Ich will noch bemerken, dass das Aufnahmsgobäudc 
in Znaim gemeinschaftlich mit der Staatebahn benützt wird, 
indem die öffentlichen Localitätcn gemeinschaftlich und nur 
die Gassen l' und die Bureaux k 1 und g' getrennt sind. 

Zu den ebenerdigen LocaliUtten kommen in manchen 
Stationen noch diu Restaurationsküchen, welche jedoch in 
der Regel im Souterrain angelegt sind, und nur aus localen 
Gründen bisweilen ins Erdgeschoss verlegt werden mussten. 

Die Wohnungen der ßahnbeamten befinden sich im 
1. Stockwerke der Aufnahmsgebäude. 

Die Erfahrung lehrt, das« insolange als die eben- 
erdigen öffentlichen Locale keine zu grossen Dimensionen 
annehmen, es ökonomisch vorteilhaft ist, die Aufnahms- 
gebäude 1 Stock hoch aufzuführen und iin 1. Stocko Be 
amtenwohnungen zu schaffen. Nur wenn die öffentlichen 
Locale zu grosse Dimensionen annehmen, ist es vorteil- 
hafter, die Aufnahmsgebäude ebenerdig zu belassen und 
besondere Beamten- Wohnhäuser zu bauen. 

In Befolgung dieses Grundsatzes werden daher auch bei 
beinahe allen europäischen Bahnen die kleineren Aufnahme- 
Gebäude mit einem Stockwerke aufgeftlhrt und nur hie und 
da, — je nach Bedürfnis s, einzelne Theile höher geführt. 

Es ist zweckmässig, dass sodann die "Wohnparteicn 
einen besonderen Hauseingang erhalten, damit selbe mit 
den Passagieren in gar keine Berührung kommen. 

Dieser Grundsatz, der bei den Aufnahms -Gebäuden 
der österr. Nord-Westbahn vollständig durchgeführt wurde, 
ist, meines Wissens, in Oesterreich nur bei den neuen 
Linien der Südbahn und der österr. Staatsbahn, sowie bei 
den neuen ungarischen Staatskahnen zur Durchführung 
gelangt, während er auf den deutschen und französischen 
Bahnen nur in seltenen Fällen Beachtung findet. 


Der leichten Vergrössorungsfähigkeit der Gebäude 
wegen wurde der Zugang zu den Parteien stiegen wo mög- 
lich an die Langseiten der Gebäude verlegt. 

Von grösseren Aufnahmsgebäuden mit ebenerdigen 
Wartsaaltracten ist nur das mit der österr. Staatsbahn gc- 
i mcinschaftlicke, jedoch von der Österr. Nord-Westbahn er- 
baute Aufnahms-Gebäude doB Bahnhofes Znaim zu erwähnen. 

Das in der Anschlussstellen Altpaka errichtete Auf- 
nahms-Gebäude wurde des» halb grösstentheila ebenerdig aus- 
geftlhrt, weil die Beamten beider Bahnen in dem alten 
Aufnahms-Gebäude der süd-norddeutschen Verbindungsbahn, 
welches zu einem Wohn-Gebäudc adaptirt wurde, unterge- 
bracht worden sind. 

Beamten- Wohn-Oebiude. 

Beamten- Wohn-Gebäudc waren nur in solchen Stationen 
nothwendig, wo die Aufnahms-Gebäude nicht genügend 
Platz für die Unterbringung der Beamten geboten haben. 

Auf der österr. Nord-Westbahn wurden je oinos in 
den Anschlussstationen Kolin und Junghunzlau, in ersterer 
Station 2 Stock hock, in letzterer Station 1 Stock koch 
nach den auf Blatt Nr. 1 gezeichneten Grundrissen aufge- 
führt 

Wofcn-Oeb&ud« für DK&ir. 

Wohn-Gebäude für niederes Dienstperaonale wurden 
auf denjenigen Stationen erbaut, wo für den Zugforderungs- 
und Verkehrsdienst solches Personal stationirt werden musste. 
(Blatt Nr. 1 rechte unten). 

So nm Bahnhöfe Wien, in der Locomotivstation Igl&u, 
der Abzweigstation Doutschbrod und der Anschluss- und 
Endstation Junghunzlau. 

Wauren- Magazine. 

Die Waaren-Magazine der österr. Nord-Westbahn sind 
entweder von Stein oder Holz hergestellt 

Bei den gemauerten sind die Wände bis 4% Fass 
Höhe über den Fussbodou im Acussem und Innern in 
Stein- oder Ziegelrohbau ausgeführt, um ein Ilerabschlagen 
des Putzes durch angelehnte Gegenstände etc. unmöglich 
zu machen. Zuweilen sind dieselben im Innern auf diese 
Höhe auch mit Brettern verschallt 

Die Wände der hölzernen Güterschuppen bestehen 
aus Btarken vertikalen Säulen, in deren Xuthen 2'' dicke 
gehobelte und geßtlzto Pfosten horizontal ein geschoben 
werden, nicht länger, als dass sie dom Drucke auch bedeu- 
tend schwerer angelehnter Gegenstände widerstehen, ohne 
sich auszubiegen. 

Es sind durchgehend« Sckubtkore angewondet, welche 
in Rollen entweder auf an den Fussboden angeschraubten 
Schienen laufen oder in solchen oben befestigten Schienen 
hängen. Letztere Construction wird beinahe durchgehende 
in Norddeutschland angewendet und bewährt sich gut, weil 
sich kein Schmutz zwischen Schiene und Fussboden legen 
kann, wie bei der ersten Gattung; nur ist es nöthig, dass 
die Thore zweiflügelig ungeordnet werden, während für er- 
stere einflügelige Thore genügen. Der Kostenpreis ist für 
beide Constructionen ziemlich gleich. 
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Dio Dacbconstructionen sind aus den beigegebenen 
Skizzen Blatt Nr. 2 ersichtlich. 

Am Bahnhöfe Wien wird für jedes Magazin ein Lauf- 
krahn ausgeführt, welcher auf einem von der Bahnseitc bis 
zur Strassen Seite quer durch das Magazin liegenden eisernen 
Träger laufend, den Manipulanten in den Stand setzt, grössere 
Frachtstücke (bis 30 Ctr.) sogleich vom Eisenbahnwaggon 
auf den Strassenwagen zu verladen und umgekehrt. 

ln den Magazinen 1. und II. Ctasse sind je 2 Bureaux 
nebst einem Vorraum für diiB Publicum eingebaut. In den 
Magazinen III. Gasse befindet sich nur 1 Bureau. 

In Wien sind getrennt von den Magazinen, jedoch 
in nächster Nähe derselben besondere Barcaugebäudo an- 
geordnet, u. z. für die Abgabe- und die Aufgabe-Gruppe 
getrennt. (Siehe Blatt II unten rechts.) 

Fracht enperron«. 

Unmittelbar an die Frnehtenroagazine reihen »ich Ver- 
ladeperrons an, welche entweder gemauert und mit Auf- 
fahrten versehen sind, oder wie bei kleinen Magazinen, 
blosaus einem auf steinernen Pfeilern und a Holzgcrippen ruhen- 
den Pfosten be big bestehen. 

Die Mauern der ersteron bestehen durchgehend» aus 
guten Bruch- oder Hackeisteinrohbau, da ich die Erfahrung 
gemacht, dass Ziegel auch von bester Qualität, den Ein- 
flüssen der Feuchtigkeit und des Frostes, denen sie in einer 
2 Fuw* flicken Mauer, die einerseits mit Erde hinterftlllt 
ist, ausgesetzt sind, auf die Länge der Zeit nicht wider- 
stehen, sondern auawittem. 

Wasser Stationen. 

Dio Wasserstationon der iisterr. Nord- Westbahn sind 
nach dem Principe der auf den neuen Südbahnlinien durch 
Etzel eingeführten eingerichtet. 

In der Regel sind 2 Reservoir« angelegt, welche über 
einen unten rechteckigen, IjIob durch 4 Mauern begrenzten 
Raum ruhen, und welche durch diese Mauern und durch 
2 mittlere Säulen gestützt werden, deren eino zugleich als 
Steigrohr für die Zuleitung, die andere als Abfallrohr für 
die Ableitung des Wassers dient. 

Dio 2 Reservoirs stehen mit einander für gewöhnlich 
in Verbindung, so dass das Wasser in beiden gleich hoch 
steht; bei allfülligen Reparaturen kann jedes für sich ab- 
gesperrt und nur cinoB benutzt werden. 

Die Wasserstationen II. Gasse enthalten zwei schmied- 
eisorne. genietote Reservoirs von je 4“ Durchmesser und 
2*8“ Höhe, die Wasserstationen I. Gasse 2 Reservoirs von 
je 5™ Durchmesser und S'ö 1 " Höhe. 

Auf der Hauptlinie unterscheidet sich die III. Gasse 
nur dadurch von der H^ dass in dem für 2 Reservoirs con* 
atniirton Hause nur 1 Reservoir aufgestellt ist, so dass bei 
künftigem Bedarf sogleich, ohne grosse Kosten ein 2. Reser- 
voir aufgestellt werden kann. • 

le*rhsffuig des Wassers. 

In der Regel wird das für die Wasserstation uüthige 
Wasser durch Abteufung eines Brunnens gewonnen, aus 
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welchem dasselbe mittelst einer kleinen Dampfmaschine in 
die Reservoirs gepumpt wird. 

Die Brunnen wurden stets ausserhalb de« Gebäudes 
in Entfernungen von circa 2 Klafter von denselben ange- 
legt, was den grossen Vortheil hatte, dass die Häuaer fertig 
gebaut und die Reservoirs inontirt werden konnten, ohne 
durch die oft lange Zeit in Anspruch nehmenden Brunnen- 
arbeiten gehindert zu werden oder diese selbst zu behindern. 

In vielen Stationen war man jedoch nicht im Stande, 
auf diese Weise Wasser zu beschaffen, theils weil man bei 
Abteufung eines Brunnens nicht genug Wasser erhielt, 
theils weil dasselbe zum Speisen der Maschinen ungeeignet 
war. Man musste daher zu Wasserleitungen auB nuhen 
Teichen oder zu Druckwerken, mittelst welchen man da« 
Wasser aus den nahen Flüssen beschaffte, seine Zuflucht 
nehmen. So sind Wasserleitungen angelegt in : Zellerndorf, 
Goltscb Jenikau, Deutachbrod, Skuß; Druckwerke in Znaim, 
Iglau, Svötla, Nimburg, Chotöbor, Hlinsko, Slatinan und 
Wostromfif. 

Auf Blatt II sind auch 2 abnormale Wasserstations- 
Gebäude gezeichnet Es ist dies I) der Wasserthurm in 
Chot&bof, wo das Wasser aus dem, von der Station 0 ‘3 Meilen 
entfernten Cidlinafluas über eine Anhöhe in die Stations- 
reservoirs gepumpt werden sollte. Mau hat hier, um den 
Calamitäten einer sehr langen gebrochenen Druckleitung 
auszuweichen, am höchsten Punkte des zu überschreitenden 
Bergrückens einen Wasserthurm errichtet, in dessen Reser- 
voir das Wasser durch das Druckwerk gepumpt, und von 
j welchem es durch natürlichen Druck in die Reservoirs der 
Station geleitet wird ; 2) das Wasscratations-Gebäude in 
Wien. Es enthält 4 Reservoirs zu je 5 m Meter Weite und be- 
findet sich am Bahnhofe selbst. Das Wasser wird von einer 
Pumpe, die im unteren Thuilu des ReservoirgobäudeB aufge- 
stellt ist, aus einem ausserhalb des IlauBes gelegenen Brun- 
nen gepumpt. 

Looomotlv- und Wagen- Remisen. 

Locomotiv- Remisen sind bei der üsterr. Nord-West- 
bahn mit Ausnahme des Bahnhofes Wien, wo sich auch 
eine segmentförmige befindet, durchgehend» gerade, u. z. 2-, 
3- und 4galoisig. 

Zwoigclcisige für 2 und 4 Maschinen, 

drei „ » 6 B 9 „ 

vier n n 16 „ 20 n 

so dass also nur bei einer 4geleisigen mehr als 4 Maschinen 
hintereinander zu stehen kommen. 

An den 2- und 3geleisigen Remisen sind kleine Werk- 
stätten und 1 Handmagazin angebaut. 

Die Locomotiv-Remiscn sind sämmtlicb von Stein oder 
Ziegel und wenigstens bis FentUerbrÜstungshöhe im Aeussem 
und Innarn in Rohbau ausgeführt. 

Die Entleerungsgruben sind im Innern von gutge- 
brannten Mauerziegeln, im Aeuwem aus Stein hergcstellt. 

In den grösseren Remisen ist im Innern je eine Ent- 
leerungsgrnbe auf Maschinen- und Tenderlänge von Quadern 
absolut horizontal hergestellt, um das Abwiegen jeder Loco- 
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motiv- Achse s&tumt deren Belastung mittelst Erbatd'achen 
Federwaagen zu ermöglichen. 

Das Pflaster in den Remisen besteht aus regelmässigen 
Bruchsteinen in Mörtel von hydraulischem Kalk. 

Wasser zum Auswaschen der Maschinen wird innerhalb 
der Remisen mittelst Schläuchen aus Ventilen genommen, 
die in vertieften Schächten liegen. 

Um den ftlr die Maschinen im Winter nöthigen Sand 
rasch und schnell zu trocknen, habe ich zur Beheizung der 
Locomotiv-Remisen einen eigenen Ofen construirt, dessen 
Einrichtung sich während des verflossenen starken Winters 
sehr gut bewährt hat 

Es ist dies ein einfacher, gusseiserner Öäulcnofen, in 
dessen Achse ein abgestutzter, nach unten sich erweiternder 
Conus liegt, welcher als Sandbehälter dient 

Der Sand wird am oberen Ende de« Ofens hineinge- 
geben, durch 3 um den Conus liegende Züga erwärmt 
und getrocknet und an der, der Feuerung entgegengesetzten 
Seite des Ofens unten herausgenommen, indem man blos 
ein Schubthürchcn öffnet, und denselben über einen ange- 
brachten Vorsprung in einen Behälter rinnen lässt. 

Material -Magazine. 

Material-Magazine sind ausgeführt in den Stationen 
Iglau und JedlerBee. 

Auf Blatt II ist das in der Station Jedlersec ausge- 
führte gezeichnet. Dasselbe besteht 1) aus eiuem Kellerge- 
schoss für Oel und Petroleum, in welches die Fässer mittelst 
angebrachter Drehkralinc einerseits hinabgelasscn und an- 
dererseits herausgowunden worden können. Im Innern werden 
die Fässer mittelst kleiner Eisenbahnen an Ort und Stelle 
gebracht; 2) nu» dem Erdgeschoss in Perronhöhe, als 
eigentlichen Manipulationsraum ; der vertiefte Raum a dient 
für Langeisen. 

Der Verkehr zwischen dem Erdgeschoss und den 
2 Etagen wird durch einen Aufzug von 20 Centner Trag- 
fähigkeit und durch eine breite Laufstiege vermittelt. 

Im Erdgeschoss werden Eisen, Bronceguss, Färb- und 
Kleinmatorialien, überhaupt die schwereren Gegenstände 
aulbewahrt ; im 1 . und 2. Stockwerke werden Möbel, Werg, 
Drucksorten, und Materialien, welche kein grosses spoci- 
fiachea Gewicht haben, deponirt. 

Unmittelbar un das Magazin unstossend ist das Bureau- 
Gebäude, welches dio nöthigen Bureaux für den Material- 
Verwalter. die Aufseher und Magazineure und im 2. Stock 
eine Wohnung enthält. 

Werkatitt.il. 

Werkstätten sind ungalagt in: Jodlersoe, Iglau und 
Gr.- W ossek. 

Die erstcre als dio grösste, welche für 1 2 Locoraotiven 
und 60 Wägen Raum hat, ist auf Blatt 11 gezeichnet und 
bo angelegt, dass sie nach beiden Seiten hin sofort ver- 
grössert werden kann; darum sind auch die Wände nächst 
den Schiebebühnen blos von Ilolz construirt. 

Dia Construction des überdeckten Raumes beruht auf 
dem Sheddächersystom, doren Lichtflftcheu gegen Norden 
gekehrt sind. 


Die Werkstätte wird von dem naben Waaserthurm 
mit Wasser versehen. 

Als Motor ist vorläufig ein starke« Locomobile auf- 
gestellt, da« erst bei Vurgrösserung der Werkstatt« durch 
eine stabile Maachina ersetzt werden soll. 

In der Werkstöttenstation Jedlersee befinden sich 
ausser dem schon erwähnten Matorial-Magazin und der 
Werkstätte noch folgende Gebäude: 

1 Administrations-Gebäude mit Kanzleien und Woh- 
nungen, 

1 Arbeitersaal mit einer kleinen Restauration, 

1 Holzdepot, zugleich Requiaitendepdt, 

1 Kohlendepöt, 

1 Portierhaus. 

Schliesslich will ich noch einige Preise mittheilen, zu 
welchen die vorhin beschriebenen Bauten auf der Strecke 
ausgeführt wurden. Es kostet: 

1 □ • Aufnahms-Gebäude, 1 Stock hoch. 


sammt Keller und Dachkammer, mit 

Schiefer gedeckt 270 bi« 300 fl. 

1 □ • Güterschuppen von Holz . . IDO „ 115 „ 

IO* * n Stein . . 110 „ 130 „ 

1 Locomotivstand in den Locomotiv* 

Remisen 3000 r 3500 „ 

lD“ WasHcrstationsgobäudo . . . 240 r 250 r 

IQ* Kohlenschuppen 65 fl. 

1 □* Wagen-Remise 75 „ 

!□" WürterhauB 115 „ 


Dass die Preise bei den einzelnen Gebäudogattungcn 
variiren, hat «einen Grund in der grossen Ausdehnung der 
Bahn. 

Man kann im Allgemeinen sagen, dass die Preise mit 
der Entfernung von Wien im umgekehrten Verhältnis* 
stehen. 

C. S c h 1 i ra p. 


I fberden Ufrhhhotand des H o f fm a n ii*rhrii Ring- 
ofen-Privilegium» *). 

Von 

Aug. Prokop, 

Ar« Mi eil tmd Dläcosta tUnnub. 

Bevor ich mir erlaube, in Folge Aufforderung Ihre» 
Vortrags-ComitÄ bezüglich der Untersuchung**) Uber den 

*) Vortrag, gehalten in der Wochcnversammlaug am 9. Decem- 
brr 1871. 

*•) W|i mein« Untersuchungen über den Hecbtsliestaud des lioff- 
m an n’scheu Ringofen-Privilegiums betriflt, lial»« ich voraoszuschickon, 
da«* leb bereits im Mai 1«70 in meiner früheren Stellung als Ober- 
Inspector und Director-Btellvertrcter der Wiener Ballgesellschaft den 
Ucvhtsbestaud dieses Privilegiums auch fUr Oesterreich ruUchieden be- 
stritt und die Beweise bieffir lieferte. Dem Herrn Professor Gott- 
getreu in München und Dr. Matern in ftaliniQudeii bei Königsberg, 
den ersten Bekämpfen» dieses Privilegiums, bin ich xu speziellem Danke 
verpflichtet, da sie auch mir in dieser Angelegenheit auf das Bereit- 
willigste entgegenkamen. 

Nilhere Anfklarung über die Kiugofenfrage finden sich ausser 
den im Texte angegebenen Werken weiten« noch in: 
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Rerhubestand des Hoffma nn'schen Ringofen-Privilegiums 
Ihre Aufmerksamkeit in Anspruch zu nehmen, gestatten 
Sie mir, wohlgeehrte Herren, vorerst einige einleitende Be- 
merkungen Uber die Ziegelfabrikation überhaupt zu machen. 

Die Ziegelfabrikation im Allgemeinen steht heute, 
abgesehen von ihrer Vervollkommnung in den letzten De- 
cennien, und zwar nur auf einzelnen Ziegeleien, zum grössten 
Theil noch genau auf derselben Stufe, wie im grauen Alter- 
thume ; — die Handhabung und Erzeugung ist genau noch 
so primitiv und doch dAbei so vollkommen, wie vor Tau- 
senden von Jahren. 

Keine Industrie in ihrer Totalität hat sich im Allge- 
meinen der Errungenschaften auf dem weiten Gebiete des 
Geistes bisher so wenig bemächtigt, als die Ziegelfabrikation ; 
sic blieb stereotyp beim Alten, Hergebrachten stehen. 

Wohl nicht immer und nicht überall ist die Ziegel- 
fabrikation auf dieser niedrigen Stufe verblieben, im Gcgen- 
thcile. ich will nur auf dio Bauten der Assyrier, Phönizier 
und Griechen etc. hinweisen und vor Allem der Körner 
gedenken, denen es möglich war, trotz der kleinen Ziegel- 
steine die in ihren Dimensionen und Anlagen grossartig- 
aten Bauten der Welt herzuatellon. 

Das Mittelalter mit seinen prächtigen italienischen 
und norddeutschen Domen und Pal Asten, und später noch 
die deutsche und italienische Renaissance legen glänzende 
Beweise ab, für die hohe Stufe, auf welcher sich dio Ziegel- 
technik jewoilig befand. 

Aber immer wioder sank diese Industrie von ihrer 
Höhe herab und besonders die Periode deB Putzes, des 
Barock-, Zopf-”und Jcsuitenstyles war wenig geeignet, zur 
Hebung dieser Industrie; welche erst in letzter Zeit eine 
neuerliche Vervollkommnung nicht nur des Fabrikates, son- 
dern vorzugsweise auch der Fabrikationsmittel aufzuwei- 
sen hat 

Man bedient sich mit wenigen Ausnahmen zumeist 
auch heute noch ausschliesslich der menschlichen Beihilfe, 
einer ebenso einfachen wie billigen Arbeitsmascliine, die 
sich denn freilich durch den unausgesetzten Gebrauch und 
trotz der klingenden Schmiermittel nunmehr etwas ausge- 
nutzt hat, durch Strikes und unzuverlässige Arbeit etwas un- 
angenehm zu werden anfängt, und daher auch von ihrem 
früheren Renommee bedeutende Einbusse erlitten hat 

Diese und andere später zu erwähnende Umstände 
haben nunmehr die Benützung von leistungs- und len- 
kungsfähigeren Maschinen, Belbst in weiteren Kreisen wün- 
schenswerth erscheinen lassen, wenngleich nicht zu läugnen 
ist, dass ein grosser Theil dieser Maschine auf die ßeschaffon- 
• heit des Lehma und dessen Verarbeitung zu wenig Rück- 
sicht nimmt, wesBhalb auch die Maschin-Zicgel-F&brikation, 
wie wir sie in loco haben, keinesfalls allen Anforderungen 
entspricht. 

HaaonMorialien nm Professor R. Golt getreu. 

Di ng] er'* polytech. Journal, 1868 und 1870. 

Berliner BaugewerkR-Zeitnng, November 1870. 

Ürotchären von Dr. Matern Uber dis Ringofenfrag«, 

Im fUr P reumen entscheidenden Ringofenproci-** aelbst, etc. etc. 


Einige Ziegelpressen sind indes« wohl zu empfehlen 
und werde ich mir später einmal erlauben, über die Lei- 
stungsfähigkeit englischer und deutscher Ziegelpressen, über 
dio Qualität des gelieferten Muterials und dessen Erzeugungs- 
kosten, sowie Uber Ziegelei-Anlagen und deren Rentabilität 
mit Berücksichtigung der Wiener Verhältnisse einige Daten 
zu liefern. 

Obwohl der Handschlagziegel gegenüber dem Maschin- 
ziegel trotz sogenannter porösen Kohlen- und anderer Zie- 
gel immer den ersten Rang zu behaupten wissen wird, will 
ich der Zicgelerzeugung mittelst Maschinen im Allge- 
meinen dennoch das Wort sprechen, weil : 

1. Bei dem gesteigerten Werthc von Grund und Boden 
in der Nähe der Städte sich Ziegelei-Anlagen auf ein Mini- 
mum von Kaum beschränken müssen, wenn sie sonst nicht 
in zu weiter Distanz vou dem Verbrauchsorte angelegt 
werden sollen, was wiederum die Coneurreuz erschwert. 
Eine durch beschränkte Platzverhältnisso in der Ausdehnung 
und Erweiterung dos Betriebes gehemmte Ziegelei kann 
sich aber durch die Einfuhr von Maschinen bei Einhaltung 
der alten Grenzen die Productionsfähigkeit auf das 3- und 
4fache des bisherigen steigern, da die Maschin -Ziegel nicht 
wie bei der Handschlag-Fabrikation auf ausgedehnten Schlag - 
plätzen einzeln nebeneinander ausgebreitet, sondern im Freien 
oder gleich in der Hütte 5 bis 7 Steine hoch zum Trocknen 
aufgeschlichtet werden können, sowie überhaupt die ganze 
Manipulation ein Minimum von Kaum beanspmeht; weil 

2. für eine Masscnproduction bei gesteigertem Massen- 
verbrauch und bei den misslichen Arbeitazuständen Ziegel- 
pressen bei ihrer Productivität und der Regelmässigkeit im Be- 
triebe ein vorzügliches Ersatz- Auskunftsmittel abgeben ; weil 

3. unter günstigen Kebenumstämlen bei voller Berück- 
sichtigung der gegebenen Daten dio Maschinziegelerzcugung 
billiger als die Erzeugung mittelst Handschlag zu stehen 
kommt, und endlich : 

4. Weil die administrative Leitung und vor Allem 
das Controlwesen eine bequemere und doch dabei ausgie- 
bigere sein kann. Die allgemeine Einführung der Maschinen 
zur Fabrikation von Ziegeln ist daher nur eine Frage der 
Zeit, wobei zu bemerken, dass bei entsprechender Wahl 
der gebotenen Pressen mit besonderer Berücksichtigung des 
vorliegenden Thonlager», sowie durch entsprechende Mischung 
des Lehms mit Materialien, welche den gebrannten Ziegel 
leicht, porös und von gleichartigerem GefUgc erscheinen 
lassen, dem Maschinenziegel gegenüber dem Handschl&g- 
ziegel die Concurrenz wenigstens erleichtert werden kann. 

Die Erfindung der Ziegelpresse ist daher gowiss als 
ein erfreulicher Fortschritt in der Ziegelfabrikation zu be- 
grüMen. 

Der wichtigste Schritt zur Hebung der in Rede stehen- 
den Industrie goschah jedoch durch die Verbesserung der 
Ziegelöfen, resp. durch dieErfindungundEinführung 
der Ringöfen, d. „i. der Oefen mit continuirlicher Feue- 
rung und continuirlichem Betriebe, wodurch gegenüber dem 
bisherigen Bedürfe je nach Wahl und Ausführung des Ring- 
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ofen* eine 50 bis 80%igo Ersparnis« an Bronn materiale zu 
erzielen möglich war, und wobei selbst Torf und die 
schlechteste Kohle erfolgreich in Verwendung fcommon konnte. 

Es ist kaum zu glauben, wie lange es jedoch trotz 
dieaer Vortheilo brauchte, bis sich diese Oefen Überhaupt 
nur Eingang verschafften. So finden wir bereits in den Drei«- 
siger Jahren Spuren von derlei Oefen und doch kamen 
dieselben erst in den Sechziger Jahren in allgemeinere Ver- 
wendung. 

Das Ersparnis* an Brennmaterial bei Benützung die- 
ser Oefen Ist wie erwähnt ein sehr bedeutendes und lasse 
ich, die Wiener Verhältnisse im Auge liehaltond, hier einige 
Zahlen selbst reden. 

Nehmen wir beispielsweise eine Ziegelei mit 10 Millio- 
nen Erzeugung per Jahr an, so würden die cfFecti- 
ven Brcnnkostcu in gewöhnlichen Oefen zu fl. 6 50 bia 
7 -50 Oe. W. pro mille Ziegel gerechnet , pro Jahr 60.000 
bis 75.000 fl. betragen, welche Kosten sich in Ringöfen 
auf circa 25 000 fl., somit um ganze fl. 50.000 und noch 
mehr pro Jahr reduciren würden, da sich die Brennkosten 
pro mille Ziegel iin Ringofen nur auf 2 fl. und darunter 
belaufen. 

Es würde somit bei Benützung eines Kingufcns dem 
Ziegcleibesitzor ausser dem Gewinne, den er überhaupt bei 
Fabrikation von 10 Millionen Ziegel hurausschlägt, ein 
weiterer Jahresgewinn von fl. 50.000 rein erwachsen, ohne 
dass er grossere Mühe oder anderweitige* Unkosten hätte; 
iai Gegen tbeile würde die ganze Brenn -Manipulation ver- 
einfacht und regelmässiger, der ganze Betrieb fabriksnütasiger 
werden. 

Betrachten wir weiters die Erzeugung der Ziegel um 
Wien herum, wie sich dieselbe im nächsten Jahre stellen 
dürfte, und setzen wir hiebei die Jabreserseugung der 
hauptsächlichsten Ziegeleien, wie folgt an, und zwar; 

ßtöclt Ziegel 

für die Wienerberger Ziegel fabriks- 

und Baugesollschnft mit . . 180 bis 200,000.000 

für die erste Wiener Ziegelfabriks- 
Actiengesellscbaft zu Rothneusiedl 

mit 15 bis 20,000.000 

für die Ziegelfabrik der österr. Ball- 
gesellschaft mit 20 bis 25,000.000 

für die Ziegelfabrik der Wiener Ball- 
gesellschaft mit ....... 12 bis 15,000.000 

für die ehemalige Grohe'schc Zie- 
gelei mit 20 bis 25,000.000 

für die Hirschel’acho Ziegelei am 

Laaerberge mit 8,000.000 

für die O e t z c 1 t'sehc Ziegelei b. Brunn 

mit 8,000-000 

u. s. w., somit für diese Ziegeleien allein schon mit circa 
270 Millionen Ziegel, und rechnen wir für weitere circa 
30 kleinere Ziegeleien mindestens 130,000.000 dazu, so 
ergibt sieh als künftigjährige Erzeugung ein Quantum 
von 400 Millionen Ziegel, womit Wien seinen Bedarf pro 
1872 und 1873 trotzdem nicht gedeckt haben dürfte. Neh- 


men wir nun an, da» nur die Hälfte dieaer Ziegel die 
»Stcuerlinie zu passiren hätte, die übrige Hälfte aber in den 
Vororten Wiens in Verwendung käme, so ergibt die* bei 
fl. 2 Acciss pro mille Ziegel 400.000 fl. allein an „Ver- 
zehrungssteuer“. Die Erzeugungskoaten dieser 400 Mili. 
Stück Ziegel mit dom Betrage von fl. 12 bis 13 — als 
Durchschnittspreis pro mille gerechnet — würden sieb rund 
auf 5 Mill. Gulden, die Kosten der Ziegel sarnmt deren 
Beistellung auf den Bauplatz auf circa 7 bis 8 Mill. fl., 
die VerkaufskoBten mit nur 26 fl , als dem diesjährigen 
durchschnittlichen Verkaufspreise gerechnet, auf circa 10 
MilL fl. beziffern. 

Würden diese Ziegel mit gewöhnlichen Oefen ge- 
brannt werden, so würden sich, pro mille 7 fl. Brennkosten 
gerechnet, die Gesammt-Brennkosten auf circa 2.800.000 fl. 
belaufen, was einem Kohlenbudarf von circa 4,000.000 Wr. 
Centner gleich käme. Nachdom aber heute davon circa 130 
Millionen Ziegel in Ringöfen gebrannt werden, so ergeben 
sich ah Brennkosten für obige* Quantum pro 400,000.000 
Stück Ziegel 

für 130 Mill. Ziegel in Ringöfen gebrannt zu 

2 fl. pro mille = .fl. 260.000 

für 270 Mill. in gewöhnlichen Oefen zu 7 fl. 

pro mille = fl. 1,890.000 

zusammen circa fl. 2,150.000 
also gegen oben ein jährliches Ersparnis* von 700 000 fl. 
ergibt. 

Würde aber die Erbauung von Ringöfen Allgemein 
erlaubt sein, da die oben als im Ringofen gebrannt ange- 
nommenen 130 MUL Ziegel beinahe nur von Einur Gesell- 
schuft herrühren, ho könnte man von obigen 400 Mili. noch 
gut weitere 130 Mill. Ziegel mit nur 2 fl. ßrennkosten in 
Rechnung »teilen, wonach sich somit die Gosammtkosten 
für 400,000.000 Stück Ziegel auf nur circa l 1 /, Million 
Gulden belaufen würden, wa* gegen die erste Summe, 
somit für Wien und Umgebung allein, ein Brennmaterial- 
ersparuiss von fl. 1,300.000, daher ein Ersparnis» von 
circa 1 V* bl* 2 Mill. Wr. Ctr. Kohlen pro anno ergäbe. 

Wie gross müsste dasselbe daher für den ganzen 
Staat sein, wenn nur jede Ziegelei mit einer Jahroscrzeu- 
gung Über 2 MiU. sich eines Ringofen» bedienen würde, 
was man unter den angeführten Verhältnissen gewiss leicht 
annehmen könnte? 

Wäre es daher nicht Aufgabe dos Staates gewesen, 
bei der »ich immer steigernden Kohlcnnoth und im Inter- 
esse der Nationalökonomie überhaupt eino derartige Erfin- 
dung gleich von Anfang her zum Gemeingut zu mache n 
anstatt sic zu einem Monopol werden zu lassen, welchem 
man nach Ablauf der ersten Privilegiumsdauer , wo inan 
die Vortheile de» Ofen» doch schon kannte, eine weitere 
Verlängerung dem Staats intar esse entgegen gewährte? 

Es ist nicht zu leugnen, da»» in erster Linie , beson- 
der* bei der gegenwärtigen enormen Zicgelnoth, wo die 
Ziegolpreise schon auf 36, ja 40 fl. hinaufgeschraubt wur- 
den, durch die Aufhebung de» Privilegium» freilich nur 
den Ziegeleibcsitzern genützt würde, da nicht unzunchmen 
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i*t, da«» diese dann die Ziegel um Hie Brennmaterial - 
ersparungskostcn im Betrage von 4 bi« 5 tl. pro mille 
Ziegel, auch wirklich grossherzig billiger abgcben würden. 

Die» darf aber die Regierung keinesfalls abhaltcn, 
einen Schritt zu thun, der von allgemeinem Staatsinteresse 
und zugleich, wie wir sehen werden, auch nur ein Act 
einer lang genug verhaltenen Gerechtigkeit wäro; — schliess- 
lich würde aber durch die Gleichartigkeit der Concurrcna 
denn doch auch oin Druck auf den Verkaufspreis der 
Ziegel «ich erzielen lassen, da durch die Freigebung dieses 
Privilegium» noch so mancher an die Errichtung neuer 
oder an die Vergrößerung bestehender Ziegeleien gehen 
würde, wodurch sodann der Markt mit Ziegeln genügend 
versehen werden könnte. 

Dasti nach dem Gehörten der Besitz eines Ringofens 
der heisseate Wunsch eines jeden Ziegeleibesitzers sein 
müsste, dass aber die Erwerbung und der Betrieb eines solchen 
Ofens durch ein Privilegium , das zum unerträglichen Mo- 
nopol geworden, zur Unmöglichkeit wurde, brauche ich — 
als eine allgemein bekannte Thaisache — nicht erst zu 
erwähnen; desgleichen auch nicht, dass auch hier das alte 
Sprichwort: „Verbotene Früchte schmecken am besten“, 
bezüglich des Ringofens, resp. des Privilegiums, nicht zu 
Schanden geworden ist, indem die Monopolisirung des Hoff- 
man n'aehen Privilegiums Dir Wien und Umgebung eine 
Reihe neuer Privilegien hervorgerufen hat, von denen ich 
hier nur nennen will: 


das Privilegium 

von 

Köstlin 

1860 

n n 

fl 

Bührer u. Kaufmann 

1865 

n v 

n 

Bühr er u. Ilamel . . 

1866 

fl n 

„ 

Kaltenbach .... 

1867 

fl r> 

n 

Grosser 

1867 

fl fl 

fl 

Henrize u. Veit . . 

1867 

fl n 

fl 

Eppstein 

1868 

n n 

n 

Rittigcr 

1870. 

Die Privilegien 

von 

Marquardt, Gerstenbo 

rger, 


Kment, Schenk n. Lorenz und viele Andere, apcciell 
Wiener Erfindungen, die sich alle mehr oder weniger in ihrer 
Wesenheit an dos Hofftnann'sche Privilegium anlehnen, 
der Natur der Sache nach nnlehnen mussten; aus dieser 
Ursache aber auch, da sic mit dem Ho ffm ann' sehen Pri- 
vilegium collidirten, mit wenigen Ausnahmen nicht in prac- 
tische Verwendung kommen konnten; denn bestand da* 
H offiua nn’sche Privilegium wirklich zu Kocht, so war 
cs unmöglich, bei Construction eine» neuen Ofens mit con- 
tinuirliehum Brenn betrieb diese) zu umgehen oder im Haupt- 
principo etwas Neues zu bieten. 

Wenden wir unsere Aufmerksamkeit nun wieder den 
Ziegclöfen im Allgemeinen zu , so haben wir zu unter- 
scheiden: 

1. Bezüglich der Brenndauer, resp. der Dauer der 
Feuerung: 

a) Intermittirondc Oofen oder Ocfon mit unterbro- 
chener Feuerung, zu welcher Gathmg alle Feld-, sowie 
die gewöhnlichen offenen oder geschlossenen Ziegclöfen, 
die Caasler Flammöfen etc. gehören. 
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b) Continuirlichc Ocfen oder Oefen mit continuirlichem 
Brennbetrieb, zu welcher Gattung die Oefen von De- 
mtnuid zu Commercy, die Oefen von Colas & Bar- 
bier, von Fikentacher & Mcnzing, von Fries 
& Gottgetreu etc., sowie alle Arten von Ringöfen 
zu rechnen sind. 

2. Bezüglich der Bewegung des Feuers: 

aj Oefen mit Fixfeuerung oder stillBtehendem Feuer, so 
*. B. die Oefen von D o ni i n u i d, die Caasler Flamm- und 
sämratlich die gewöhnlichen Röstöfen. 
b) Oefen mit Wanderfeuer, wohin die holländischen und 
chinesischen Oefen, der Ofen von Woberling und 
sämmtliche ringofenähnliclic Oefen gehören. 

3. Bezüglich der baulichen Anlage, resp. Grundform 
des Ofencanals: 

o) Einzelne Oefen; dahin gehören die Feld- und gewöhn- 
lichen Oefen, die Caasler Flammöfen etc. 

b) Schlauch- oder Canalöfen, so der Ofen vonDominuid 
(oder der von Borie), welcher Ofen in Oesterreich 
unter dem Namen Rost und Z&hradnicek auf dem 
Oclzolt* sehen Ziegelwerke bei Brunn seinorzeitige Ver- 
wendung fand; eine Gattung der Oefen von Colas ft 
Barbier, jene berüchtigten Oefen, die wir iu Oester- 
reich unter dem Namen der Stier’schen Oefen kennen, etc. 

c) Eigentliche Ringöfcu, das sind die Oefen mit endlosem 
in sich wiederkehrendero Ofencanale, welche wiederum 

b) einen getheilten Ofencanal haben können, daher Zellcn- 
oder Kammeröfen sind, wie der Ofen von P6clet, 
Fikentacher ft Mcnzing, Fries ftGottgetreu, 
Weberling, G i b b s, der Ofen zu Viüenouve etc. ; 
oder 

ß) einen ungeteilten Canal besitzen, wie der Ofen von 
Colas ft Barbier, der Ringofen von Arnold, der 
Ringofen von Hoffmann etc. 

4. Ferner unterscheiden wir die Oefen bezüglich der 
Art und Weise der Feuerung: 

o) In Oefen mit Unterfeuerung, wie hei P£clet, Gibbs etc. 

b) ln Oefen mit Seitenfeuerung, wie bei allen gewöhnlichen 
Ziegel-Oefen, beim Ofen von Colas & Barbier etc. 

c) In Oefen mit Obcrfeuorung, wie beim Ofen zu Ville- 
neuve, wie bei den chinesischen und holländischen Oefen, 
wie beim Arnold'schen und Hofftnann'schen Ring- 
ofen, zum Theil auch bei den Caasler Flammöfen etc. 

Den ersten Rang von allen Oefen nimmt unbedingt 
der Hoffuiann'schc Ringofen ein, und zwar bezüglich 
seiner constructiven Einrichtung sowie auch betreffs des 
durch ihn zu erzielenden Effectes. 

Was die bauliche Anordnung anbelangt, zeigt der 
ältere kreisförmige Hoffman n'sche Ofen gleichfalls vor 
allen eine seltene Vollendung in Anlage und Ausführung, 
welche Form Hoffmann jedoch bald aufgab, nachdem 
er bald cinsab, dass die später von anderer Seite in An- 
wendung gebrachte längliche Form bei weitem grössere 
Vortheile biete und stund er auch nicht an, dieselbe sofort 
zu aceeptiren. 

S 
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Hoffman n gebührt, mag ihm soiut auch alle» streitig 
gemacht werden, das Verdienst, den in den Vierziger Jahren 
in Deutschland, England und Frankreich gleichzeitig er- 
fundenen Ringöfen in den Sechziger Jahren allgemeinen 
Eingang verschafft und sic zu besonderer Vollendung ge- 
bracht zu haben. 

Was nun im Allgemeinen das P r i n c i p des Ring- 
ofens betrifft, lasse ich hier H offmann selbst sprechen: 

„Idee und Wesen dieser Oefen ist sehr einfach. — 
Sie bestehen aus einem im Grundriss ringförmig, im Quer- 
schnitt beliebig geformten Ofencanal, der zwar an verschie- 
denen Punkten von Aussen her zugänglich und beschickbar 
und an ebenso viel Punkten gegen einen im Centrum ste- 
henden hohen Schornstein verachlietsbar, im Uebrigen aber 
frei und ungetheilt ist. 

Denkt man sich den Querschnitt des Ofens mittelst 
eines Schiebers, der durch Falze eingesetzt wird, an irgend 
einer Stelle geschlossen , die zunächst davorliegende Ein- 
gangsthür und den zunächst dahinterlicgemlen Rauchcanal 
geöffnet* alle übrigen Rauchcanäle und Eingänge aber ge- 
schlossen, und im Schornstein eine aufsteigende Luftsäule, 
so wird ein Luftzug entstehen, der aus dor Atmosphäre 
durch die geöffnete Thtlre in den Ofen tritt, diesen seiner 
ganzen Länge nach bis auf die andere Seite des Schiebers 
durchstreieht, um durch den dort geöffneten Rauchcanal in 
den Schornstein zu treten. 

Denkt man sich ferner den Ofencanal mit den zu 
brennenden Gegenständen z. B. Kalksteinen gefüllt, und 
zwar derart, dass dor Luftzug in der ersten Hälfte dos 
Ofens bereits fertig gebrannte, in der Abkühlung begriffene 
Steine durchstreieht, demnächst das Feuer (welches durch 
Einstreuen des Brennmaterials in dio glühenden Steinmassen 
von Oben unterhalten wird) speist* und auf der restirondeu 
Strecke dor Ofenlänge durch noch nicht gebrannte Steine 
zieht, um dann durch den offenen Uauchcanal in den Schorn- 
stein zu entweichen, so ist cs klar: 

1. Dass die in die offene Thür eindringende atmo- 
sphärische Luft auf dem ersten TheU ihres Laufes im Ofen 
(die- fertig gebrannten Steine abkühlend) Bich im hohan 
Grade erhitzt, folglich 

2. im Stande ist, den Effect des Feuert in eben dem 
und (wegen der dann erfolgenden Zersetzung der schwer 
verbrennlichen Gase) in noch höherem Grade zu vermehren, 
während 

3. die durch das Fcuar un verbrannt streichende Luft, 
sowie die gasförmigen Verbrennungs-Producte auf ihrem 
Ubrigon Wege durch den Ofen bis zum Schornstein noch 
eine Menge Wärme an dio noch nicht gebrannten Steine 
absetzen und dieselben bi« zu einer solchen Temperatur 
erwärmen und orhitzen, dass nur eine kurze Brennzeit und 
eine verhältnissmässig geringe Menge von Brennmaterial 
erforderlich ist, nm sie vollständig gar zu brennen. 

Da nun die der offenen Thüre zunächst stehendon 
Steine Abgekühlt, also tauglich sind zum Herausziehen, so 
können sie durch frische ungebrannte ersetzt werden; der 
Abschluss des Ofens mittelst des Schiebers kann vor der 


nächsten Thür hinter den frisch eingesetzten Steinen er- 
folgen; diese Thür kann geöffnet, die vorhergehende ge- 
schlossen und ebenso der nächste Raucbcanal und das 
Feuer vorwärts geschoben werden. Durch stetige Wieder- 
holung dieses Vorgang es macht da» Feuer wiederkehrend 
die Runde im Ofen, wie denn gleichzeitig das Ausziehen 
und Einsetzen der Steine ringsum ohne Unterbrechung 
slattfindet; und bedarf cs wohl kaum der Erwähnung, dass 
um diese beiden letzten Manipulationen gleichzeitig vor- 
nehmen zu können, die zwei ersten Thüren, die eine für 
da« Ausziehen, die andere fUr das Einsetzen geöffnet sein 
können. 

„Mit diesen Worten beschreibt Hoff mann die Re- 
sultate, welche sich durch Benützung eines Ringofens er- 
zielen lassen. 

Der Erfolg de» Hoffm ann'schen Ringofens, der sieh 
in den meisten Ländern des Privilegien-Schutzes erfreute, 
ist denn auch ein ungewöhnlicher ; dies erklärt auch seine, 
wenn auch verhältnissmäasig langsam erfolgte, doch all- 
gemeine Verbreitung in Oesterreich, Deutschland, Frank- 
reich, Italien und England, wobei H offmann immer be- 
müht war, dio in seiner Praxis an verschiedenen Orten 
gesammelten Erfahrungen bei neuen Anlagen in volle Be- 
rücksichtigung zu ziehen. 

Nicht zu laugnen ist ferner, dass gerade auch Wien 
ein Ort war, wo man viele Erfahrungen betreff» der practi- 
schen Einrichtung und Anlage der Ringöfen gemacht hat* 
nachdem daselbst eine grosse Zahl von Oefen, verschieden 
in Form, räumlicher Ausdehnung und Ausführung unter 
sonst gleichen Umständen in Anwendung gekommen waren. 

ISoIiIum folft.) 


Literarische Rundsohau. 

Provisorische zwoltbellige Schiffbrücke aber die 
Beins beiAsniAre*. Di« Vertheidigungswassregelu. welche ausserhalb 
de« eingeschlossencu Pari« von den Franzosen getroffen wurden, halten 
die Zerstörung: einer grossen Anzahl von Kunstbauten mit sich geführt, 
lu einer von den Franzosen selbst anerkannten, bedauern »wertben Ueber- 
etlung bat man viele Objecte geopfert, deren Erhaltung Wi etwa« käl- 
terem Blut« als gesirhort erschienen wäre. 

Um nun dis Cominunication Uber die Gewisser an jenen Steilen 
wieder au ermöglichen, wo die Brücken zerstört worden waren, sali 
man sieb genftthlgt, provisorische Brücken tu erbauen und bat dieselben 
meistens als fkhiffbrlteken constniirt 

Itn Vorliegenden mag als Beispiel ftlr zweitheilige Schiffbrücken 
jene vorgefBhri werden, welche Clieby mit Aant&rna verbindet. Dieselbe 
iat in der Nähe der «erstatten definitiven Bogenbrück« erbaut worden, 
von welcher nur die Pfeile raockel und die beiden Spannweiten mit guss- 
eisernen Bogen stehen geblieben aind. Bekanntlich war diese Brücke 
zwischen Cliehj und A»ni6res ursprünglich mit htilzemon Bogen erbaut 
worden; jedoch bat «ich spkter die Kutliwendigkeit gezeigt, zwei der- 
selben, die in besonders schadhaftem Zustande waren, durch gusseiserne 
Bogen zu ersetzen. 

Ein« frllber« Schiffbrücke war sofort nach dem Waffenstillstände 
erbaut worden. Dieno Brücke, die noch existirt, hat eine Breite von 
<P63“; die Brückenbahn wird von 100 fichifftm getragen, die etwa 
1 • ilöffl Breite haben and miteinander verbunden sind. Jedes Schiff trügt 
einen unabhängigen Boden, auf welchem in der freien Breite der Strass* 
Bohlen von 4™ Länge befestigt sind, die ein« Umscbalung bilden und 
in der Mitte Zusammenkommen, wo sie sorgfältig mittelst Stricken ver- 
bunden sind. 
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Dies« Brücke bildet einen Bogen mit etwa 16™ Pfeil und ist 
aorgfälligst mit dem Ufer verbunden, Sech» bewegliche Schilfe gestatten 
grossen Verkehraschiffcn einen Durchgang, indem durch toltwoiae Be- 
seitigung derselben eine Oeffuung hergestellt wird. Aber diene kleine 
Brücke war nicht im Stande, etwaa schwerere Lastwagen an tragen, 
and man war genüthigt, au einer Führe die Zuflucht au nehmen, su 
einem Transportmittel, welche« «war nicht kostspielig, aber «ehr uube- 
qtu-m ist. Die Wichtigkeit dieses U ebergange» jedoch, welcher Asniere*, 
Oennerilliera, Argtntcuil etc. beherrscht, gleichzeitig auch der xiemUch 
problematische Zeitpunkt der vollständigen Reconstruction der verbrann- 
ten Brücke, ergaben die Notkwendigkeit, nach eine provisorische Brücke 
su bauen, welche aber sowohl Ku «gingen» als auch Wagen die Pas- 
sage gestatten sollt«. Man musst« für dieselbe eine Stelle aucheu, wo 
man nr Brücke auf einem Gefälle gelangen konnte, welche« gering 
genug war, am beladenen Wagen ein llinakfabrcn iam Brückenköpfe 
su ermöglichen, ohne Unglücksfüll» für die Pferd« befurchten su müssen ; 
mnu musst« auch in exacter Weise die Reidel» Verkehrericbtungen der 
Fuhrwerke cinhalten und schliesslich auch nach den Erfordernissen für 
den Fussgängerverkehr genügen. Alle diese Bedingungen wurden durch 
die zur Ausführung gekommene Disposition erfüllt. 

Die provisorische zweitheillge Schiffbrücke Ist in einer Entfer- 
nung von nar wenigen Metern ia der Nähe des kleinen Pussgünger- 
tlelgea an einer Stelle erbaut, wo die Sein« eine Breite von etwa 200™ 
hat. Dieselbe bildet einen Bogen, wlo dio frühere fest« Brücke, von 
otwa 8 bis 10* Pfeil. Die Brücke ist für die beiden Verkebwiehtongen 
ln cwel vollständig geschiedene Tbeile getrennt, und es bildet jedes 
eine Brücke für sich. Die beiden Brücken sind 3 *40™ von einander 
entfernt und haben jede eine Breit« von 10U»". von Achse su Achse 
der Brüstungen gemessen. Hieraus ergibt sich zwischen den Brüstungen 
eine freie Weit« von 8 '70* und «in« Entfernung der Fusswego von 2'64“. 

Der fixe TkeSl der Brücke ruht auf 12 starken Schiffen, die ent- 
weder mittelst Seilen au den Pfeilern der zerstörten Brücke oder sonst 
gut verankert sind. Diese Schiffe haben eine variable Grösse und min- 
destens 26* Idtngü auf 5®“ Breite; ei« sind von verschiedenen Besitzern 
um den Preis von 8*/» Franc» pro Tag gemiethet. Au den beide» Enden 
bildet ein hölzerne» Fachwerk von horizontal übereinander gelegten 
Balken die Widerlager. 

O-Sfrm 

Dies« Schiffe tragen unmittelbar sechs LHugsbalkcn von ^ 

Querschnitt, dl« normal zur Flustrichtung gestellt und von denen drei 
die Brückenbahn für die eine, drei die Brückenbahn für die ander« 
Verkclirsrichtnng tragen. Di« Längsbalken jeder Brücke sind 1’50™ 
von Mitto in Mitte entfernt, und dl« Entfernung der beiden Husaersten 
Längst, ulken der beiden Brücken beträgt 4*40™; ihre Länge ist ver- 
schieden, und sind dieselben mit ihren Enden auf den Schiffen gelagert 
und ioitt«Ut Dollen verbunden. 

Dia Hüb« zwischen der Unterkant« der Längsbalken und dem 
Wasserspiegel beträgt 1-70 bla 1*80“, Wenn die Brücke unbelastet ist ; 
diese licht« Höhe genügt für die dem Vergnügen gewidmete Schifffahrt- 

Die Brückenbahnen, welche von diesen Längsbalkeu getragen 
werden, bestellen aus je zwei übereinander genagelten Bohlenlager ; die 

Bohlen sind 4 ’33 bi» 4 •50»» lang, haben ^ Querschnitt nnd sipd 

normal zur Brllckenachso gelegt. Die Fnsswegc, welche eine Breite von 
O’TOtn haben, »lud ans drei Bohlen lagen von gleichen Dimensionen 
gebildet, bei denen jedoch die oberste in der Längenrichtung der Brücke 
gelegt ist. 

Niedrig« Ständer von I« Höhe tragen die Längshölzer der Brü- 
stungen, deren zwei übereinander angebracht sind, so dass di» einen 
auf etwa 0*50»", die anderen auf 1») Höhe fortlaufen. Die Ständer sind 
4 bis 6“ von einander entfernt; wo dieselben über Schiffsränder zu 
liegen kommen, bind «io durch Bögen gegen dieselben abgrsteift; in 
den Zwischenräumen zwischen den Schiffen »lud für die betreffenden 
Ständer Unterzüge unter den Längsbalkeu angebracht, gegen welche 
dann die Ständer gleichfalls durch Fussbtigrn verstrebt sind. 

Dem dritten Bogen der zerstörten Brflek« gegenüber Ist ein be- 
weglicher Brückenthoil ungeordnet von 16™ Weite, welcher den Han- 
delsschiffen den Durchgang zu gewähren hat. Derselbe wird von drei 
Schiffen gebildet, die kleinere Dimensionen, wie b«i der festen Brücke, 
haben, und deren jede« ein ähnliche« Balkenfaehwerk zu tragen hat, 


wie das an den Widerlagern, so dass dl« Brückenbahn der fixen, wie 
der beweglichen Tbeile in gleiche» Niveau zu stehen kommt. 

Das Gesammtvulumen de» verbrauchtet» Holzes beträgt 600 Cnblk- 
meter. Für dl« Kostenberechnung dient als Anhaltspunkt der Preis des 
Holzes von 70 Franc» per Cubikmcter und der Miethprci« der Schiffe 
p«r Tag mit 8% Franc». Man kann mit Hilfe dieser Ziffern su einer 
nähcrnugswoiNcn Kostenberechnung gelangen, wenn man dio Miethe der 
Schiffe etwa für die Däner eines Jahre« berechnet, und zwar: 

Kosten -des gekauften nolse« 35.000 Franc» 

Kosten der flandarbeit 6oOO „ 

Miethkosten für 14 Schiffe für die Daner eine« Jahres 17.885 „ 

Divers« Ausgaben 8000 „ 

Summe 60.BÜ& Franc». 

(Nouvelles annales de la constr. 1871.) 

Schiffbrücke über die Seine bei Suresne«. 

Es dürfte nicht unerwünscht sein, nach Vorführung der vorste- 
henden grossen zweitheiligen Schiffbrücke zwischen Cllchy und Asnit-re» 
auch einer kleineren «intheiligon derartigen Brücke Erwähnung 
zu tbuu, die über die Beine hergestellt worden ist. Dio im Vorliegenden 
gewählte Couatraetion ist su Burenies za Beginn de» Monats Mat 1871 
für den Uebergang dcT Trappen der Versailler Armee geecblageu worden. 
Bie ist durch ihre Leichtigkeit bemerken» wertb, ferner auch durch di« 
geringe Zahl der UcbifTe, aus der sie zusammengesetzt ist, und durch die 
Bchnelligkeit, mit der dieselbe anfgestellt werden kann. Man schlagt ein« 
solche Brücke in sehr kurzer Zeit, etwa eine halbe Stunde genügt 
Dies« Behnclligkeit wird Niemand befremden, wenn man bedenkt, dass 
in Straxsburg di« Pontonnier» dieser Stadt eine ähnlich« Brück« trotz 
des viel raschere» Btromlaufe» in vierzig Minuten schlagen können , 
nnd das» der grosse Kbeiuann zwischen Strassburg ond Kehl eine Breite 
von ungefähr 300™ bat 

Di« Brücke bei Surosnos Ist aus vieruudxwanxig Schiffen zusam- 
mengesetzt, wovon einundzwanzig fest sind, während drei bewegliche 
Schiff« eineu Durchgang gewähren. Diese Schiffe sind 1*70» breit and 
9- 80» lang; dio licht« Breite der Brücke beträgt 8 •20™, Zwei »chwä- 
0 * 20 ™ 

eher« Balken von - — — - Querschnitt begrenzen die Brückenbahn seit - 
D'tja - 

lieh und bilden die Kothsch wollen derselben; ein« Brüstung ist selbst- 
verständlich nicht vorhanden. Die Brückenbahn selbst ist aus einfachen 
0 * 04 

qnerllegendcn Behlen von 4m Länge nnd Querschnitt gebildet 

0 * 12 * 

die anf starken Längshalkau lagern; die letzteren sind in der 

Richtung der Brückonachse über dio Schiffe gelegt. 

Die Aufstellung dieser 135 ■60™ langen Brück« geschieht in fol- 
gender Weise. Sobald die Bestandtheile der Brücke von den Wagen, 
welche sie herbeigeführt haben, abgeladen sind, legt man den ersten 
Querbalken, Widerlager genannt, nnd befestigt ihn sorgfältig durch 
Pfähle. Sodann wird das erste Schiff bertolgezchafft, in dio gewünschte 
Entfernung vom Ufer gebracht und verankert; hierauf werden die zwei 
Längsbalkeu vum Widerlager aus auf dieses Schiff gelegt und entspre- 
chend durch Taue damit verbunden. Pontonnier* beschäftigen »ich dann 
sofort mH der L«gung der Brückenbahn; ander« dagegen schaffen gleich- 
zeitig ein neues Schiff herbei, legen vom ersten auf das zweit« die 
beiden Längsbalken, befestigen sie, n. s. w. Hat man eine Streck« von 
7 bis 6™ bedeckt, bringt man auch die Katlischwellen auf, und mau 
presst die Bohlen der Brückenbahn zwischen diesen Kothzchwellcn und 
den gerade darunter gelegenen Längsbalkeu fest zusammen, indem 
man Tau« am die beiden Hölzer schlingt uud dieselben mit Hilf« eines 
Stabe» fest zusammeodreht. Di« Pchlffe sind untereinander durch Seile 
verbunden. 

Während man die ersten Schiffe versetzt, werden auch schon 
gleichzeitig die drei Schiffe zusammengesetzt nnd montirt, welche den 
Brückend urchlass za schlies»en haben. Sobald j-rae festen Schiffe anf- 
gestelH sind, welche anmittelbar vorangehen, bringt man den fertigen 
Verschluss! heil herbei nnd verbindet ihn mit den fixen Brückenth eilen 
durch swei kurze Balkcnstücke, dl« man über die Kothschwellen legt 
and damit verankert. 

Diese Brück« ist in einer Entfernung von etwa 100™ von jener 
Stelle erbaut, wo die früher« Brücke gestanden ist, di« aus Rücksichten 
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der Vertheidlgung von Pari* zerstArt worden war nad von der nicht« 
alt die Widerlager and die zwei Mittelpfeiler stehen geblieben sind, 
( Nou veile* annales de la oonstr. 1871.) 


Reoenslonen. 

Dl« elaatiaohe Linie und ihr« Anwendung auf den conti- 
nairlicben Balken. Ein Beitrag aur graplilacbeu Htatik von W. Kitter, 
Prlvatdocen» am eidg. Polytechnikum in Zürich. Mit Holzschnitten und 
einer litbograph. Tafel. Zürich, Verlag von Meyer und Zeller 1871. 

Wir glauben den Zweck dieser ungefähr 80 Octavseiten umfas- 
•enden iuhaltareicbcn Schrift am bertoti durch einige Worte der Vor- 
rede klarzulegen: «Alle Diejenigen, welchen die graphischen Mnth'xien 
hei der Ingenicurwissenschaft, wie sie Professor Calmann'i „Graphi- 
sche Statik" lehrt, lieb geworden sind, haben gewiss auch schon den 
Mangel gefühlt, der heim Abschnitt Ober den contlnuirlicken Balken 
darin besteht, dass die Pfeilermomente nicht gezeichnet, sondern ge- 
rechnet werden mQasrn. Vielen der früheren Schaler der Ingenieurschule 
in Zürich wird es bekannt sein, dass seit 2 bis 3 Jahren hierin ein 
bedeutender Fortachritt gemacht worden lat. Indem jetzt alle diese 
lästigen und laugwierigen Rechnungen wegfallen und Reiuaschienc, Win- 
kel und Zirkel au Hilfe genommen werden. Der Zweck dieees Auf- 
satzes ist, unter freundschaftlicher und verdankeuswertber Zustimmung 
dos Herrn Professor Cul man n, diese neuern graphischen, ursprünglich 
von Herrn Professor Mohr lierrdbreudon Methoden denjenigen klar tu 
machen, die die frühere Methode des continnirliclien Balkens schon 
kennen. Wir werden also weder die elastische Linie, noch den couti- 
nuirlichen Balken vollständig behandeln, sondern erster« nur so weit, 
als wir sie nCthig haben und letztem uur in den wirklich neuen Thei* 
len, d. h. in der Bestimmung der Pfeilermoraente.“ 

Das Rchriftclicn gliedert sich in 2 Tbeile: I. Die elastische 
Linie und II. Anwendung auf den eontiuuirüchen Balken und lehnt 
sieh in seinen Beispielen an C ul manu*« graphische Statik an, um die 
im letzteren Werke auf das Genaueste für 4 gleichförmig belastete 
Oeffnungeo von 62, $6, 88, 52» Weite bei rnnstanteiu Querschnitt dee 
continuirlieben Balkens berechneten Pfeilennomente mit den Construc- 
tions- Resultaten auf der mit grosser Pricisiou au» ge führten lithogra- 
phirten Tafel zn vergleichen. Die Beigabe dieser Tafel ist wagen der 
dadurch gebotenen Möglichkeit, manche Resultate naeheonstrniren au 
kennen, für das Stndlmn sehr sciiätnenswerth. Die Constractlonen sind 
eleganter Natur und zeigen von ausserordentlicher Gewandtheit, gewisse 
analytische Forschungen in constrairbare Formen zu kleiden. Beispiels- 
weise sei liier nnr der graphischen Darstellung der elastischen Linie 
gedacht, welche auf der Construetion eine* Beilpolygons beruht. Denkt 
man aich den belasteten Balken durch vertlcalc Querschnitte in La- 
mellen »erlegt, so kam» mau bekauntlieh mittelst der den Lamellen 
entsprechenden Gewichte für irgend eine Poldistaus die sogenannt« 
MomonteuUacli« conatrairen und kann sonach das sUtischr Moment $ 
fOr .irden Querschnitt als gegeben betrachten. Ferner kann man auch 
nach der von Cu 1 manu gelehrten Methode das Trägheitsmoment / 
für jeden Querschnitt construiren und alle Trägheitsmomente durch 
Strecken z"' ausgedrttckt erhalten. Bei dieser letzteren Construetion 
wird m Dothwendlg, di« Flächeninhalt« aller Lamellen «ine« Quer- 
schnittes auf ein»? gemeinsame Verwaudluitgshasis «» zu reducireu und bei 
der Construetion des erforderlichen Heilpolygone« eine Poldistanz b an- 
zunchmei'. Ist nnu • die Entfernung der äussersten Faser eines Quer- 
schnittes von dem Schwerpunkte, A« die Lange einer Halkenlamellr, 
« der ElasticititscoCfficient und 4 der Winkel, welchen zwei auicitiainler- 
folgende F.lemente der elastischen Linie mit einander einschlicssen, so 
wird auf «in« leicht verständliche Weis« die Formel 

4 = J> A# 

• ab < ’ «“’ 

abgeleitet, aus welcher sich dl« elastische Linie als Beilpelygou «lar- 
stellen lässt. Da die elastische Linie in den Zeichnungen von einer 
geraden Linie nicht wesentlich abweicht, wodurch die Vortheile ver- 
loren gingen, welche man von ähr fllr dio weiteren graphischen Arbeiten 
erwartet, so muss mau bei dar Construetion ihre Ordinatcn beträcht- 
lich vorgrtlsseru, was einfach durch eine entsprechend« Annahme der 
Poldistanz des KräftepolygnnS geschieht. 


Die graphische Durchführung obiger Formel ist nun folgende . 
Man construirt aus den gegebenen äusseren Kräften, welch« den Bal- 
ken belasten, reit einer Poldistaos, die etwa den 50u., kurz gesagt, den 
nteu Theil von tab au sm acht, die Momentenfläcke ; ist y, di« einem 
Querschnitte entsprechende Ordinate in d«r Momentenflicbc , so ist 

offenbar y,.^-^ = & also ist y, = und 4 wm -*-?— . 4* . — oder 

" *«o c s“ n 



Nun ist aber y ( A« der Flächeninhalt eine« Theilcs d«r Momen- 
ten fläche von d«r Länge As und d«r mittleren n«h* y,, folglich kann 
man y, A# = e.y t setzen und mau findet sonach y t , wenn man dis 
einzelnen Tlieile der Momentenfläche auf di« Basis c verwandelt. Mit- 
hin wird jetzt: nfsa ~. 

tr" 

Betrachtet man die Strecken y, als verticsl« Kräfte, di« in den 
Schwerpunkten der Lamellen der Momentenfläche angreifen, und die 
ans der Constrnction des Trägheitsmomentes hervorgegangene Läng« 
als Poldlstanz des Kräftepolygone«, so kann man ein Seilpolygon con- 
struireu. welches sofort die elastisch« Linie mit ver n föchten 
Ordinatcn ist. 

Dies« Behauptung gilt Übrigens nicht in voller Schärfe, denn 

•"* 

bedeutet dem Sinne der Aufgabe zufolge den Quotient zweier Katheten 
eines rechtwinkligen Dreieckes, während in dem Kräftepolygone di« 
Orfi« y, und **" nicht im Scheitel des rechten Winkels Zusammen- 
treffen. Allein durch den Umstand, dass die nfachcu Ordinatcn um ein 
Oering«» verfehlt erscheinen, also der Fehler bei deu einfachen Ordi- 
nalen sehr verringert wird, kann man sich immerhin für dies« Con- 
stmetionssri entscheiden, welche ihrer Einfachheit wegen hftebst werth- 
voll ist, xnmal die gute I' Übereinstimmung der durch Anwendung der 
coustruirten elastischen Linie erzielten graphischen Resultate mit jenen 
der Rechnung su Gunsten des erwähnten Verfahrens spricht 

Bezüglich des zweiten Th eile» sei angeführt, dass er aus 10 Ar- 
tikeln hesteht, und zwar: 1. Elastische Linie des continuirlieben Bai 
keu*. 2. Rinthrilung der Moraontenflärhe. fl, Wahl der Constanten. 
4. Eigenschaften de# Hellpolygonzuges. 8. Seilpoljgone der positiven 
Momententlächen. 6. Construetion der festen Punkte und des Seilpoly- 
gonsnge*. 7. Construetion der Pfcilenuomeute. 8. Verschiedene Be- 
laetungsftll«; Construetion der Inflexiomlinlen. 9. Heilpolygone der 
positiven Momenteullärhcn für sämmtliche Belastungafällr and 10- Er- 
klärung des Kräfleplaua. 

Freunden der graphischen Htatik sei die*« von grossem Fort 
M'liritte däe*es Zweiges der Ingenieur- Wissenschaft »engende Arbeit 
warm empfohlen. J. Hehl. 


Stimmen über schmalspurig« Eisenbahnen von W. ▼. 

KArdling. k. k. Hofrath etc. etc. Wien 1871. Lehmann & Wentzel. 

Di« Frage der schmalspurigen Bahnen ist keine neu auftanchend«, 
sie ist aber für gewiss« Ländergmppen, und wir sälilen dazu Oester- 
reich, geradezu sur brennenden geworden. Doch je lebhafter die Agitation 
liiefflr von massgebender Heit« in Hcene gesetzt wurde, desto heftiger 
waren di« Einwendungen der fachmännischen Gegnrr dieses Hyateme« 
and d&s Resolut davon ist, dass gewisse gebirgige nnd von arbeit- 
samer und industrieller Beviilkernng bewohnte I^andstrlrhe noeh Immer 
de« Hegen» einer erleichterten Communiration entbehren, bei deren 
Vorhandensein sie sonst sweiieUohne rasch zu hohem Wohlstände ge- 
langen mussten. 

Andererseits mag wohl auch zugestanden werden, das« die mit 
schmalspurigen Bahnen bisher gemachten prsctisch«* Erfahrungen noch 
nicht zahlreich und schlagend genug sind, um jeden Widerspruch in 
dieser Hinsicht von vorne herein unmflglich tn machen und anegichige 
Capilalskräfte fltr dies« Idee su gewinnen. Regierungen und Gemeinden, 
denen ja di« Pflege des Cornrnnnirationswesens tu vorderst am Herzen 
liegen soll, haben aber merkwürdiger Weise dtoses billige Coramum- 
cationsmittel fast gänzlich ausser Auge gelassen. 

Und doch muss Jedermann klar sein, das» der Ban einer Linie 
von schmaler Hpnrwcite, di« weder scharte Krümmungen noch stark» 
Steigung»!» zu «ebenen hat, auf welcher nnr relativ leichtes Betriebs. 
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materiale mit verblltnlsstnässig mäßigen Geschwindigkeiten tu ver- 
kehren hat und bei welchem demgemäss sowohl die Unter- als die 
Oborhau-Constractionoii wesentlich linfacher and leichter sind, als hei 
dem nach dar üblichen Hau weise b«rge*tallt«n Bahnen ersten Ranges, 
nicht nnr um ein Bedeutendes billiger hereustelleu sein wird, als die 
eben genannten Bahnen, sondern dass auf solchen schmalspurigen 
Linien sich auch die Betriebskosten in demselben Masse vermindern 
werden, als die Manipulation dabei vereinfacht, das Personale reducirt, 
der Brennstoffverbrauch ein verringerter und die auf die beförderte 
Fracht besagen« todtc Zaglast eine möglichst kleine ist. 

Nach den auf den englischen nnd schottischen schmalspurigen 
Vicinal bahnen erreichten Resultaten betragen die Ersparungen nach 
beiden Richtungen, und swar sowohl beim Ban wie beim Betrieb circa 
40 bis Ö0°/V Wenn man nun annimmt, dass diese Ziffer auch für 
Deutschland EUtrifft, wobei man kaum eine unrichtig" Voranssetanng 
macht, so folgt daraus, dass eine schmalspurige Bahn in einfachster Art 
sieh schon bei einem Verkehr rentirt, der gerade drei bis viermal so 
gross sein müsste, bis eine grosse Bahn bestehen könnte. Es folgt aber 
auch weiter daraus, dass mau mit dem filr eine normalspurige Bahn 
aufgewendeten Capital dio doppelte LKngo schmalspuriger Bahnen her- 
snstellen vermag, ein Factor, der in capitalarmen und verkehrsbe- 
d E 1 rftigen Ländern nicht echwer genug ln die Waagschale gelegt werden 
kann. 

Diese Ziffern allein mögen für die Bedeutung dieser Id«o sprechen, 
die überall dort aur Geltung gelangen könnte, wo die au erbauende 
Linie vermöge ihrer geografischen Lage weder eine strategisch wichtige 
■och eine Transitohahn ist. 

Doch so wichtig die Frage der schmalspurigen Bahnen anch 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkte «ein mag, ebenso wenig haben 
sieh die Techniker mit ihr bis jetzt beschäftigt. Ein vom deutschen 
Eisenbahnverein vor wenigen Jahren unternommener Versuch zur Fest- 
stellung einheitlicher Bestimmungen für den Bau billiger (Bccundär-) 
Bahnen kann vielleicht als das einEige bedeutungsvolle, wenn auch 
bislang nnbesu reeultatlos gebliebene Moment in dieser Richtung ange- 
sehen werden. 

Mit am so grösserer Befriedigung erblicken Wir den gegenwärtigen 
technischen Conatilenlen des k. k. Handelsministerium*. Herrn Ilofrath 
v. Nördling, in der von ihm kürslich veröffentlichten Broschüre «Stimmen 
über schmalspurige Bahnen“ als einen warmen Vertreter und eifrigen 
Förderer der Idee, und wünschten nur, dass er die ihm in seiner ein- 
flussreiehi n Stellung gebotene Gelegenheit benütze , um seine auf 
diesem Gebiete gesammelten reichen Erfahrungen lum Wöhle unseres 
Verkehrswesens *u verwertben. 

Die Literatur über schmalspurige Bahnen ist nicht reich- Herr 
von Nördling hat sich mit seiner vorliegenden Broschüre das Verdienst 
gemacht, mehrere bisher wenig bekannte Berichte und fachliche Mit- 
t bedungen bekannter französischer Ingenieure Über diesen Gegenstatd 
mit seinen persönlichen Ansichten commeatirt, in gefälliger and hsnd- 
samer Form wiedorzugoben, Nicht wenig überrascht waren wir, unter 
diesen Artenstücken eine im August 1871 an da« Handelsministerium 
Schiffte gerichtete Eingabe cu finden , in welcher ein Herr Dr. P. 
Sullivan um die Uoxiccsston für ein nach dem Bysteme Fairlie zu 
errichtende« Nets schmalspuriger Gebirgsbahnen naebancht. Ein diese 
Eingabe begleitendes Expose über dieses 87 * 1*10 bietet nebst vielem 
Bekannten thcilwrisc Interessantes und Neues. 

Die in Rede stehende Broschüre des Herrn von Nördling wird 
hoffentlUh manchen Gegner der schmalspurigen Bahnen bekehren; wir 
empfehlen deren Durchsicht allen Fachgeuosten nnd jenen, die sich 
filr die Entwickelung unseres Verkehrswesen* intorsssiren, auf das 
W Ärmste. R. Ms. 

Praia« für den Kasoblnanban. Ein Handbuch für Tech- 
uikar und Gewcrbtreibende, insbesondere behufs Aufstellung von Kosten- 
anschlägen von 8 . Le vitus, Ingeuieur in Elbing. Berlin 1871, Ver- 
lag von K. Uaertner. 

Die Aufstellung von KostenllberschlltgeR für Maschinen nnd be- 
sonders fllr Maschinen- Anlagen seist «-ine Reiht' von Kenntnissen vor- 
an«, die nicht anders als durch die Erfahrungen der Praxi* gewonnen 
werden können. Soll der Usbcrschlng ein nicht gsr tu oberflächlicher ] 


werden, so genügt auch «ine blos oberflächliche Bekanntschaft mit 
dem Gegenstände, welcher voraus berechnet werden soll, noch nicht ; 
es ist im Gegentheil die genaue Kenntnis» aller nöthigen und wich- 
tigen Details, wie dar Dimensionen, Construrtionen, Gewichts- und 
Preis Verhältnisse, sodann der Eingangssölle, Frachtspesen n. s w. an- 
nrtässlicb. 

Die richtigen Dimensionen ergeben sich zunächst aus der Be- 
stimmung. resp. Verwendung der Maschine, eine genaue Kenntnis» der 
verschiedenen, oft bedeutend von einander abweichenden Gonstructionen 
ist wieder nötlüg zur Beurtbrilung der Zweckmässigkeit sowohl, wl« 
auch der Pr»'lswtlrdigkeit verschiedener Fabrikat«, bei gleichen oder 
selbst ungleichen Gewichten und Preisen, welch’ letztere überdies nicht 
selten durch Eir.fuhrazöUe und Frachtfreien namhaft modifidrt werden. 

Die grossen Institute, wie die Eisenbahn -Verwaltungen, Bau- 
unternohmnngen u. s. w. haben für diesen Zweck schon längst Cata- 
loge, sogenannt« Rubriken- 8 chema*, verfasst, in welchen die Durch- 
schnitts- oder sogenannten Einheitspreise der diversen Materialien oml 
Invcntarial- Gegenstände enthalten sind. Diese Preise müssen aber öfter* 
corriglrt werden und lassen trotz alledem viele und empfindsam« 
Lücken, so zwar, da-a darnach angelegte Kostenüberschläge nur an- 
nähernd richtige Resultate liefern. 

Derartige Hilfsrerxcichni**« bilden nun auch den Inhalt de« 
vorliegenden, hübsch ansgcstatletcn Buches, dessen Verfasser mit aner- 
kenucnswerther Geschicklichkeit ans den vielen verschiedenen Preis- 
Couranten für Rohmaterialien, Werkzeuge, einfache Ma*chlucntheilo 
und Windvrerkc, Dampikessel und Armatnreu, Dampfmaschinen, Dampf- 
schiffe und Bagger, Turbinen, Pumpen and Spritzen, Werkzeuge und 
landwirtkschaftliche Maschinen , rin in manchen Fällen ganz gut 
brauchbare» Nachsch lagebuch geschaffen hat. Viel mehr aber, als die 
obgenannten Rnbriken-Schemas kann ein derartiges Buch nach dem 
bereits Gesagten naturgemäss nicht bieten und würde selbst die Bei- 
gabe von Illustrationen, die der Verfasser in dor Vorrede bedauert, 
nicht liefern vn können, dem eigentlichen Mangel — Möglichkeit 
der Vergleichung — nicht abgeholfea haben. 

L’ebrigeus ist das Buch speciell für den Gebrauch ln Preussen 
bestimmt; für die Maos- nnd Gewichtsangaben ist das preuasUcbe Mas* 
und Gewicht gewählt und die Preise überall dort, wo nicht eine ander« 
Bi-stimmnng gilt, für Berlin festgesetzt Schon der allgemeineren Ver- 
breitung seines Buches wegen, wäre deshalb dem Verfasser anzn- 
rathnn, bei einer künftigen Auflage das metrische blass einsufUhren, 
ferner überall, wo et bei Maschinen nnr immer möglich ist, don Preisen 
die Gewichte beisnsetsen, weil bei fieurtkeilung der Frage, welcher 
Preis ans der Tabelle genommen werden soll, da« Gewicht ein nen- 
nenswerther Factor ist und weil ohne desselben eine Berechnung über- 
haupt unmöglich wird. R. 

Der Eisenbahn - Oberbau auf den Linien der Sfld- 

bahn von Rudolf Paoln». Wien 1871. Lehmann & WentaeL 

In der vorliegenden Arbeit gibt der Verfasser einen epigram- 
matisch kurz gefassten Abriss Uber alle auf den Kisenhalm-Oherbau 
Bt-zng’ habenden Fragen, nnd twar in Bring auf Ort, Beschaffenheit 
and Lieferung der «KmmtUchen hiebei verwendeten Materialien. Dreh- 
scheiben nnd Schiebebühnen mit inbegriffen, wie auch in Bezug auf 
die dabet vorkommenden Arbeitsleistungen. 

Die in einem besonderen Abschnitt* mltgft heilten Behelfe für 
die Virfasiung detaillirter Kostoaivoranscblige über Oberbau - Arbeiten, 
sowie das darauf folgende Master einer Abrechnung über diesbezüg- 
liche Arbeiten halten insoferne weniger practisches Interesse, als sie 
fast ausschliesslich die bei dir Hüdbahn-Geselltehaft hlefdr herrschen- 
den Gepflogenheiten zur Grundlage haben nnd ausserdem, was nament- 
lich die Preisangaben betrifft, durch die an andern Orten herrschenden 
Verhältnis«« ganz wesentlich alterirt werden dürften. 

Zum Scbluaoe gibt der Autor «lue gedrängt« Anleitung zur Be- 
rechnung der Wechsel und Rreuumgoa, die allerdings für die gewöhn- 
lichsten Fälle hinreichen dürfte. 

Obgleich nun da* Buch, wie der Verfasser in seiner Vorrede ganz 
richtig hemerkt, eher als Instruction für die heim Bau der SUdbahn- 
Ünien verwendeten Ingenieure, denn als allgemeine nnd selbstständige 
Abhandlang angesehen werden soll, bietet es dueb jedem practischen 
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Ingenieur, namentlich in seinem ersten Uber «lie Beischaffung der Ma- 
terialien bandelnden Theil, sehr brauchbare Winke. 

Schließlich sei noch erwähnt, das» die sämmtlichen in» Buche 
angegebenen Masse auf Meter bezogen sind. Die Ausstattung des Buche* 
ist, namentlich was die demselben he (gegebenen Tafeln hetrlfft, eine 
durchau» vorzügliche und macht nnserer vaterländische u Verlag*haml- 
lang alle Ehre, uud das am *<• mehr, als der Prcia (fl. 5) im Verhält- 
nis» zu dem Gebotenen eia relativ mässigor genannt werden muss. 

K. Ma. 


Verhandlungen des Vereins. 

Sitzungsberichte. 

HVirAf it crrmmmlun.j am lß. Drzemtir 1871. 

V orsltzender: Der Vereins-Vorsteher, Herr Oberbaurath Fr.Schmi dt 
Anwesend: 22t» Mitglieder. 

Herr Ingenieur und Hafeubaulciier in Triest, Friedrich Biln- 
ebea bat im Vcrc-inslocalo eine grossere Anzahl Ton Pliüu-n Uber die 
fttektigewinmuig fttr den Triester Hafenbau ausgestellt und hält Uber 
diflheu Gegenstand einen eingehenden Vortrag. Da uns der Herr Vor- 
tragende Zeichnungen und nähere Mitthcilnngen tlber diesen Gegen- 
«taud freundlich»! zugesagt hat. *o werden wir in einem späteren lieft 
darauf turackkommeß. Zum Schluss« spricht noch Herr Clvjl-Iugcniour 
Th. Ob ach über eineu paUntirUu Rühren-Dainpfkesst-1 von Paukscb 
und Freund in Loudsberg a. W. 


[Foi^(nr<r<ann/«»i/ an 2.7. Ihztmbtr 1871. 
Vorsitzender: Der Vereins- Voriteher, Herr Obe rbnurnth Fr. H c h m i d t. 
Anwesend: 1 59 Mitglieder. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der Bemerkung, dn*s, 
da die zur Beschlußfassung notliwendlge Anzahl von Mitgliedern nicht 
anwesend »ei, die ausgeschriebene Monatsversammlnng nicht abgehaltcn 
werden könne. 

Es wird dab«r sogleich zu den wissenschaftlichen Vorträgen 
Ubergogangt n und es erhält da» Wort Herr Director J. Stummer 
Ritter V. Trauufela, um über da» Hämmern von flüssigem Stuhl au 
sprechen. 

Director Stummer schickt seinem Vortrage die Bemerkung 
voran*, dass man denselben nicht als eine Reel «me für die von ihm 
gemachte Erfindung, sondern als eine einfache Mittbeilung im Interesse 
der Wissenschaft betrachte, von der er hoffe, das* sic manchen der im 
Vereine befindlichen FacbgenoMen aoregon werde, ln der von ihm 
begonnenen Richtung weiter za arbeiten. 

Redner bezeichnet als den Gegenstand seiner MiUhcilangen die 
Art der Manipulation mit Gussstahl oder überhaupt mit gussbarem 
Metall uud gibt die Mängel an, di« aicb bei derselben früher ln gri'-s- 
»erem, später zwar in geringerem, immer aber noch in bedeutendem 
Masse dadurch stet* fühlbar machten, dass insbesondere hei der Fabri- 
kation von Gusastnhlblcchen sich mit Oxyden aoxgefülltc Gruben ge- 
bildet haben, deren Entstehen man »Ich auch anfänglich nicht zu er- 
klären vermoi-hte ; desgleichen machte sich auch stets der Uubelstand 
fOhlbar, dass in der Mitte des Bleches anzusammenliängendo Stellen 
sich bildeten. Beide UebeUtände wurden dadurch beseitigt, dass diese 
Zwischenräume durch di« Schmiedearbeit derart susammengeachlagen 
wurden, dass sie eine gegen kleine mechanische Widerstände genügende 
Adhisionskrait erlangten. 

Di® Ansicht, das* die Ursache dieser Uobelatände ln der Art 
d«r Bearbeitung des Stahles tu »ueben sei, hatte »ich bald allgemein 
als die richtige verbreitet und Redner habe diese Ansicht durch fort» 
gesetzte Versuche und gestützt auf die in England nnd Frankreich in 
dieser Beziehung gemachten Versuche vollkommen bestätigt gefunden. 

Die bezeichneten UebelsUiode hätten darin ihren Grund, dass 
mau bisher die Schmiedearbeit am Stahl nach seiner Abkühlung und 
abermaligen Erwärmung vorgeaommrn habe und diese werden beseitigt, 
wenn der Stahl in noch flüssigem Zustande geschmiedet wird. 


Die früher an Stahlblechen häufig wahrgoiKuninewn Fehler »eien 
nichts andere« als Blasen, welche nicht zunammengcschwcisst werdet» 
können, weil sie mit einer Oxydscbicht« bedeckt sind; diese Blasen 
treten oft gar nicht an die Oberfläche, oft treten sie nabe an dieselbe 
heran, manchmal münden sie auch in derselben aus. 

Redner gibt ferner eine Darlegung der von ihm im Eisenwerke 
zu Neuberg gemachten, hierauf sich beziehenden Versuche mit Presse«, 
und erwähnt es als ein merkwürdiges Factum, dass nach Einwirkung der 
Presse sich zeigte, das» sämmtliche G »»blasen sich in der Mitte des 
durch die Presse behandelten Blockes znsnm mengedrängt hatten, welcher 
letztere Umstand der nach diesem Verfahren ausxufllhrcnden Kanoncn- 
erzi-ugung um so vortbeilhafter sei, well hier der inner« Theil, also der 
Theil, wo die Blasen sich angesatnnu-H haben, hcransgebohrt wird. 

Schliesslich gibt Redner noch einige Daten Über di« Kosten 
dieses Verfahrens und desgleichen einige Andeutungen in mechanischer 
Beziehung. 

Herr Architekt Prokop nimmt nun das Wort zu seinem Vor- 
trage über die Baugosollecbaftcn de« Mittelalters und der 
Gegenwart. 

Redner behandelte in diesem, dem ersten Theile, das Alterthom 
und tbeilweise auch dn* Mittelalter nud verspricht die Fortsetzung de» 
Themas in einer der nächstfolgenden Sitzungen. 

Uebcr Antrag dos Herrn Vorsitzenden wird hierauf die nächste 
Versammlung fllr Samstag den IS. Jänner 1872 nnlieraumt nud hierauf 
die Sitzung geschlossen. 

Gutachten über die Steinbohrmflwhine System Burleieh, 
Patent Brown *). 

Die dom gefertigten Comltd in Gottwald'a Steinbrech« bei Badeu 
am 20. November 1871 vorgefübrte Stein bohrmaschiue besteht aus 
einem kleinen Dampfcyliuder, welcher sainrnt dem massiven Kolben 
nnd den» daran befestigten Bohrer in einem eisernen Rahmen mittelst 
einer Ilandschraub« um etwa IV, Fass sich verschieben lässt; der 
Kabnu-ii ist auf dem Kopfe eines eisernen Dreifuue* um eine horizon- 
tale und eine rerticalc Achse beweglich, so dass dom Dompfcyllnder 
jede beliebige Richtung gegabeu werden kann. 

Die drei Füsse des Dreifasse* können mehr oder weniger aus- 
eiuandergestellt und auch etwas verlängert werden, au denselben be- 
finden »ich vonpringende Tritte, aui welche »ich der bohrend« Arbeiter 
stellt. Der Dampf von etwa 45— 50 Pfund Spannung wird aus einem 
abseits gelegene u Dampfkessel durch Schläuche in den Cyliuder geführt 

Am unteren Ende des massiven, etwa 3'/* Zoll starken Dampf- 
kolbons wird der Bohrer mittelst Schrauben eingeklemmt. 

Die Dampfmaschine i«t so eingerichtet, dass der Bohrer 300 bis 
iOOrnal in einer Minute gegen das Gestein gestalten und zugleich um 
seine Achse aümählig gedreht wird ; dos Vorrücken de* Bohrer* be- 
sorgt der MaachincnfUhrer durch die am Kopfe der Dampfmaschine 
hervorragende II an <1 schraube. 

(Bei grosseren Exemplaren dieser Stein tiohrmaschiue wird das 
Vorrücken de* Bohrers angeblich durch di« Maschine selbst bewerk- 
stelligt.) 

Die verwendeten Bohrer haben kreuzförmige Schneiden, doch 
krenzei» »ich die beiden Schneiden nicht ganz unter ein«m rechten 
Winkel; ee wurden vier derlei Bohrer verwendet, und zwar: 

Der erste 1 Fun laug mit 1 Zoll 8 Linien Krcusdiameter. 

• zweit« 2 „ ,.1,4. . 

. dritte 3,7 Zoll ,. 1 . 3 . . 

„ viert« 5, ,,1,3. . 

Sobald ein Bohrer bis nahe au die Klemmawiuge uiedergegaugea 
ist, wird derselbe durch einen längeren Bohrer «netzt. 

Während des Bohrens wird durch «inen dünnen Schlauch Wasser 
dem Bohrloch« lageführt. 

Zum Betriebe ist ausser dem Dampfkessel Wärter. 1 Maschinführer 
uud I Junge atitbig, 

Bei dem tou dem Comitd äuge »tollten Versuch« auf ziemlich 
feinkörnigem Kolk-Congloraerat, wobei der Bohrer nahe senkrecht ab- 
wärts gerichtet war, ergaben sich folgende Resultate: 

*. Sl.l* JsbrasD« XXltl. lief! 11 and IS, »ehe HZ. 
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Bohren . < . 1 Minute 

Bohrenr«ii'b*cl 1 . 

Bohren . . . 2 „ 

Bohrer weclisel 2 . 

Bohren . . . 2 1 , , „ 

BohrerwocJuel 2 , 

Bohren ... 3 , 

Do ner de» Versuche« 13*/, Minuten, 
darunter rein Bohrzeit 8'/« Minnten. 

Die Tiefe des Bohrloch«* Ix- trug 39'/* Zoll, daher auf 1 Minute 
der gemummten Arbeit 4*1 Zoll nnd auf 1 Minute der reinen Bohneit 
7 Zoll Bohrtiefe entfielen. 

Eine gleichzeitig and mit gleich starken Bohrern durch 3 Ar* 
beiter vorgenommeae Handbohrung erreichte ln 13*/» Minuten 7 Zoll 
Bohrtiefe, daher anl* 1 Minute nur 0*52 Zoll Bohrtiefe entfielen. 

Narb Angabe de* Stein brach besitzen atossen auf dem oben be- 
teichneten Gesteine iu der Regel 3 Mann in 1 Stunde mit 2 * \ Zoll 
starken Bohrern ein Loch tod 12 Zoll Tiefe nieder. 

Die Bohrmaschine leintet# demnach in derselben Zeit das Acht- 
fache der Handarbeit. 

Ein weiterer Bnhrrcrsuch mit der Steinbobrmascfaine bei einer 
Neigung derselben Ton 73— 80* gegen den Horizont misslang insofern«, 
als die nicht genügend fcstgestelltcn Fttsso sich allmälig verrückten, 
und der hierdurch aus der ursprünglichen Richtung gebrachte Bohrrr 
an der Wand des Bohrloches streifte nnd sich wiederholt verklemmte; 
doch wnrde auch bei diesem Versuche binnen 16*/* Minuten (wovon 
nabe 7 rein auf Unterbrechungen entfielen) eine Bohrtiefe von 34 Zoll 
erreicht. 

Eine Fortsetzung der Versuche war wegen der ein*ehrochenen 
Nacht nicht möglich. 

Koch ist sn bemerken, das* die vorgeseigte Steinbohrmaschine 
4 Zentner engl. Ocw. (bei läufig 320 Pfund Wiener Gew.) wiegt, der 
Drt-ifuss leicht von der eigentlichen Maschine losgelöst, und jeder Tbell 
sodann bequem durch 1 — 2 Mann weit«» getragen werden kann. 

Anstatt des Dampfes kann selbstverständlich auch comprimirt« 
Luft «um Betriebe verwendet werden. 

Bei solider Aufstellung des Gestelles und geschickter Bedienung 
lässt diese Bohrmaschine einen befriedigenden Erfolg erwarten. 

Wien, am 24. Korember 1071. Das Comitd. 


Gnt*clit«n über die Constrnetlon der Brown’« Patent- 
8teinl>ohrmaaekine nach Brnrleigh'* Princlp*). 

Aufgefordert, über die obengenannte fttcinbohrioasrhln* ein tech- 
nisehrs Gntachten ahzugeben, constatireu wir vor allem die gross« 
Einfachheit nnd Gedrängtheit der gesummten Construction. 

Bei Vergleichung der vorliegenden Maschinen, die wir als bekannt 
voraussetzen, mit anderen Constructionan, wie s. B. mit der Maschine 
Borameiltctf's iPublication Industrielle, 14. Vol. Fl. 8), Schwarzkopf 
(ibieVi, Tigl«r*s [Dingler, Fol. Journ., Band CXC, Tab. V) ist dieser 
Vorzug dersolbrn so ersichtlich, dass er gar nicht erst bewiesen zu 
werden braucht. In der That ist kanm abznsehcn. wie sich der vorlie- 
gende Zweck anf noch einfacher# Art erreichen lassen sollte. Hierbei 
ist noch als vortlieilbaft berrorzubebea, dass die meisten bewegten Theil#. 
an denen Reibung stattfindet, sich in vollkommen geschätzter Lage 
befinden, also durch die so schädliche Veraurslnigung, wenig za leiden 
haben werden, dass sie aber trotzdem leicht zugänglich sind, wie denn 
überhaupt die ganze Maschine durch Lösung weniger Schrauben in Ihre 
Tbeile zerlegt werden kann. Dies ist hei der erfabrnngsgemlss ziemlich 
bedeutenden Abnutzung aller derartigen Maschinen, die auch bei der 
•toeawnissn Bewegung, die sie noth wendig haben müssen, kanm zn ver- 
raciden sein durfte, ebenfalls ein nicht zu unterschätzender Vortheil, da 
dadurch ein Ersetzen schadhafter Thcile durch die stets mitgelieferten 
Beecrretheile sehr erleichtert wird. 


•) Karr J. Mehl er Im «ns nrtzrhi, Iss Anhangs sn de* obl/e Gaurlu«« 
i *«• Bsrcrr. lst«Blcnr- and ArchUritt«a Vereint, sank OnUrbn-o der k. h. pr. 

M**ehlnen-V*hrtk *n L*m4nrf von Steher, Wy»«* Comp, sn verlffffiUlrtien, 
welchem Aatnrhsa hiermit enuprorheafwird, »Im Kndsctlon. 


Hoher die zu erwartende Abnützung ein sicheres Urtheil ainugeben. 
Ist bei mangeln Jer Erfahrung wohl schwierig, doch sind die Mecha- 
nismen so einfach, dajs jedenfalls eintretende Formveränderungen leicht 
bemerkt und darum deren schädliche Folgen vermieden werden können. 
Zndem haben sich ähuliche Einrichtungen z. B. bei Dampfhämmern 
schon bewährt, so dass man hierüber b#l sorgfältiger Ausführung, wie 
sie die Maschine durchgehends zeigt, nicht besorgt zu sein braucht. 

Das Gewicht der Steueruugatheile ist überdies ein so geringes, 
daas dieselben auch der raschesten Bewegung leicht zn folgen Tormügen. 
während dem der eigentlich arbeitende Tliell, nämlich Kolben ne bet 
Kolbenstange und Bohrer, durch sein verhältnissmässig bedeutendes 
Gewicht gut geeignet erscheint, die unvermeidlichen Htnssc in sich anf- 
zunebmen, wozu ihn übrigens aach das Material aus dem er gefertigt, 
Gussstabl nämlich, befähigt. 

Vom Ge« teil der Maschine, das von derselben eigentlich unab- 
hängig ist und «ich immer mehr oder wrniger nach der Ocrtüchkeit 
richtet wo die Verwendung erfolgt, ist nicht viel Gute» zu sagen. Das- 
selbe ist entschieden tu leicht und schwach. Doch hat »in richtiges 
Construiren desselben keine Schwierigkeit. Dieser Tbcil der Maschine 
wird jedenfalls in verschiedenen Formen au «geführt werden müssen, 
um dem Bedürfnis# zu genügen. 

Was nun den Dampfverbrauch der Maschine anbelangt, so lässt 
zieh derselbe leicht durch die Dimensionen dos Dampfcjlinders wenig- 
stens annähernd berechnen. Bei einer Maschine der kleinsten Sorte 
betragen ; 

Cylinder-Diameter = 3*3 engl. 

Hub circa ss 5' , 

untere Kolbenstange = 2*23 „ 
obere „ = 2 " , 

Demnach wäre bei Annahme voller Füllung and Vernachlässi- 
gung der ftcbiehercanäl« (welch« beide Fehler «ich ungefähr compen- 
•iren dürften) der Dampfverbrauch pr. 1 Doppel bub 

L-* £*p2. + (2£=L!Q. 

= ^ [8 *■&)* — (» St* + *■}) = SO, SS C.blk ZoH «fl., 
also ist pr. Miaate ununterbrochenen Arbeiten«, da die Maschine circa 
330 Hüh» pr. Minnte macht, der Dampfrrrbrauch 21333 Cub-Zoll, 
= 12.35 Cubik-Fass =0,3495 Cubik-Meter. 

Nimmt man nun an, daas diese Maschine in 12 stüudiger Schicht 
vielleicht die Hälfte der Zeit wirklich arbeitet, so erhält man einen 
täglichen Dampf verbrauch von 

6 . 60 . 0,3493 = 126,82 Cubik-Meter. 

Da nan die Maschin e mit durchschnittlich 3,3 Atmosphären 
Spannung arbeitet, 1 Cub.-Mrter Dampf von 3,3 Atmosphären ein 
Gewicht von 1973 Kilo hat, so beträgt die täglich verbrauchte Dampfmcng* 
125,82 . 1.973 — 248,24 Kilo — 448,3 Wr. Pfand, 
woraus sich auch ersehen lässt, das* der Kohlenverhraaeh einer solchen 
Maschine gewiss mit 3 Zentner pr. Tag sehr hoch angeschlagen ist, ja 
wahrscheinlich diese Hüh« bei geregeltem Betrieb nie erreichen wird. 

Einzelne ennstructiv« Mängel, die die Maschine bei den Ver- 
suchen zeigt«, werden sich boi künftiger Ausführung leicht vermeiden 
lassen, so dass die Maschine dann eine wirklich gute und verlässliche 
genannt worden kann. 

Le«adorf, am 29. November 1871. 

p. p k. k. 1. priv. Maschinen- Fabrik nt 
Le«sdorf, von Esther. Wy ## k Comp. 
A. Schnaidt, m. p. 


Srkitdagrritkts-Ordaaag de östrrr. laptnirar- and 
Arehltektea-VmiMS. 

4. 1. Der österreichische Ingenieur- und Archltcktcn-Verein be- 
stellt aus seiner Mitte Schiedsrichter, beziehungsweise Schiedsgerichte, 
znr Entscheidung von Streitfällen in technischen Angelegenheiten. 

§. 2. Das Schiedsgericht Ist compeUnt über «ine Streitsache zu 
entscheiden, wenn «Ich beide Theil« durch einen Vertrag oder schrift- 
lichen Vergleich ausdrücklich einem solchen Schiedsgerichte untorwor- 


Digitized by Google 


16 


ftn und auf jede weitere Berufung gegen dessen Ausspruch Verlieht 
geleistet haben. Die Anrufung de« Schiedsgerichte* kann tob Einem 
oder tou beiden Streittheilcn erfolgen. 

§. 3. Jedermann ist berechtigt du» Schiedsgericht des österreichi- 
«eben Ingenieur- und Architekten* Vereines aazurufen, wodurch su- 
glelcb die Anerkennung dieser SchiwlsgerichU-Ordnong ansgespro- 
cben ist. 

§. 4. Die ordentliche Generalversammlung des Österreichischen 
Ingenieur- und Arcbitckten-Vcrcines wählt aus der Gesaxuintheit der in 
Wien wohnhaften VereinamltglMrr 32 Schiedsrichter mit verhältniss- 
mlssiger Bcrltcksichtigung der technischen Fieber» als: 

a) Architektur, 

&) Land-, Wasser- und Strasteubsu, Eisenbahnwesen und Vertnc*- 
■ungskunde, 

c) Mechanik und Maschinenbau, 

d) Bcrghan und IlätteuweMin, Telegraphie, .sowie (lberhaqpt Physik 
und Chemie in ihrer Anwendung anf Technik, 

mit absoluter Stimmenmehrheit auf die Dauer eines Jahres. 

Für den Kall des Abgänge* mit Tod oder bleibender Verhinde- 
rung mr Ausübung des Schiederichteramtcs veranlasst der Verwaltung*- 
rath Ersatawahlen ln einer nächsten Mouatarrreammlnng, gleichfalls mit 
absoluter Stimmenmehrheit und mit der Functionwlauer bis snr nächsten 
ordentlichen Generalversammlung. Die nusschetdenden Schiedsrichter 
sind wieder wählbar. 

Nicht wieder gewählte Schiedsrichter fitngiren jedoch bei den 
Titn ihnen noch nicht ausgetragenen Streitfällen — aber auch nnr mehr 
fOr diese F»U# — bi« aur definitiven Entscheidung derselben. 

Die erst* Wahl der Schiedsrichter kann ausna h msweise in einer 
ausserordentlichen Gwneralveniaminluttg für die Zeit von derselben bi» 
■ur nächsten ordentlichen Generalversammlung statHlndnn. 

f. fi. Da» Schiedsgericht besteht aus 1 Schiedsrichtern und dem 
Obmann«. 

Die streitenden Parteien kennen sich jedoch anf die Zahl von 
mindestens 2 oder höchstens 6 Schiedsrichtern einigen. 

Jeder Btreittliell wählt aus der BchiedsricbterUstc 2, betiehungs- 
weisc 1 o«ler 3 Schiedsrichter. 

Die BO gewählten Schiedsrichter wählcu ans der SchieAsricbter- 
llstc dm Obmann mit Stimmenmehrheit r hei Stimmengleichheit ent- 
scheidet da* Los. 

Mitglieder, welcho in das Schiedsgericht gewählt worden sind, 
sich aber in Besag auf die Stroitsache für befangen halten, sind berech- 
tiget und verpflichtet, di« auf si* gefallene Wahl absnleltnea. 

f. fl. Di« Anrufung des Schiedsgerichte* hat an den Verwaltung«, 
rath des österreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereine*, unter 
gedrängter Darstellung de# Streitfalles und unter Nachweis der «uh $. 2 
erörterten Competena, »rhrifllieh *n erfolgen, unter gleichseitiger Nam 
baftmnehnug der laut $. 6 gewählten Schiedsrichter. 

Findet das Einschreiten um Bestellung ein** Schiedsrichters in 
dieser Weise nnr van einer Partei statt, »o ist der andere Thcil durch 
dsn Verwaltung«»*!; bievou in Kenntnis* au setaeu und aufsufordern, 
innerhalb einer Frist von längstens 14 Tagen die Wahl der Schieds- 
richter nach fi- 5 voramvehmen und dieselben dem Verwaltongsratbe 
schriftlich bekannt au geben. 

Macht der so geklagte Thell von dem ihm anstehenden Rechte 
der freien Wahl keinen Gebrauch, oder unterlässt er die betreffende 
An neige binnen der vorerwähnten Frist, so wählt <lor Verwaltongsrath 
an Stelle des Säumigen. 

4. 7. Der Verwaltungsrath veranlasst die Wahlen, etwaige Er- 
satzwahlen, Verständigungen etc. bi» nach erfolgter Wahl des Obman- 
nes, wslclier binnen 8 Tagen vom Tage seiner Bestellung «La* Schieds- 
gericht au consiituiren, die Verhandlung de* Streitfalles einaukiten und 
die Streittheile voranladcn hat. 

8. Die Kenntnis* des Saehbcstandes schöpft das Schiedsgericht 
ans den von den Parteien beigehracliten Nachweisungeu und au» 
eigenen gesetzlich »ulässigen Erhebungen und Nachforschungen. 

*. 9. Den durch das Schiedsgericht snr schiedsrichterlichen Ver- 


, bandlung vorgeladeneu Streits lieilon ist die Vertretung durch gesetzlich 
Icgitimirte Bevollmächtigt» gestattet. 

Das Nichterscheinen einer der beiden Parteien hemmt <li« Ver- 
handlung und Entscheidung nicht. 

Der Obmann des Schiedsgerichts leitet die Verhandlung, gibt 
und entaicht das Wort., und «teilt die nach Massgaln* der Entscheidung 
> dos Schiedsgerichtes sulassigen Fragen an di« Parteien, ihre Bevoll- 
i mfichtigten und an die etwa b«lgOBOgetieri Experten and Zeugen. 

f. 10. Da« Schiedsgericht entscheidet nach »einem besten Er- 
messen, ohne an irgend eine besondere Proecasordnung gebunden an 
sein, durch einfache Stimmenmehrheit; bei Stimmengleichheit entscheide 
der Obmautt durch Boitritt. 

$. 11, Das Endurtlieil ist von dem Obmann« and den Schieds- 
richtern zu unterfertigen und durch den VerwaUungsralh den Parteien 
binnen 8 Tagen soanstellen. 

fi. 12. Das vom Schiedsgericht gefallt« Urtbcll ist mit Aus- 
schluss jeder weitern Berufung «ndgiltig und rechtskräftig. 

Di« Exccution kann auf Grund de* Schiedsgerichts Urtheils bei 
den compctcnten Gerichten angesnrbt werden. 

. > fi. 13. Di« Verhandlungen des Schiedsgerichtes und die hiortber 
j geführten Protokolle werden geheim gehalten. 

g. 14. Die sämmtlicken Kosten für das Schiedsgericht werden 
von demselben berechnet uud durch den Verwaltungsrath im Sinne des 

| Endurthnilc« cingehobon. 

Im Falle eines Ein wände« gegen dies» Kostenberechnung eat- 
j scheidet der Verwaltungsrath «los österreichischen Ingenieur- und Ar- 
| chltektcn-Vereincs mit Ausschluss jeder weitern Berufung endgiltig und 
i rechtskräftig. 

Die Executiun der solchergestalt festgesetaten Kosten fttr «las 
j Schiedsgerichtsverfahren kann bei den competeuten Behörden nach- 
| gesneht werden. 

In der am 18. Februar 1871 stattgefundenen Generalversamm- 
lung wurden aus dm in Wien domicilirenden Vcrcintmitgliedem fol- 
gende Herren als Schiedsrichter gewählt; 

I. Arnbrrgrr, Vlce-Diroetor de« Stadtbann mtes. 

W. Bender. General- Inspector der Staatsbahn. 

A. lorbkoltl, Gcneral-lnspector der Staatsbahn. 

W. Ilodf rer. k. k. Professor am Polytechnikum- 

J. Porfcl. Architekt und Civil-Ingcnienr. 

J. hitl, Civil .Ingenieur. 

P. Pink, In«pector «ler HtaaUbahn. 

V. Flattirb, Architekt der Blldbahn. 

A. Pllarhi Ingenieur. 

I. Bitter f. (irinkarg, k. k. Profwt am Polytechnikum. 

V. Balaschligcr, Btadthaumeister. 

Tfc. Bitter T. Baasea, k. k. Oberbanrath. 

6. Baa«SHäaa, Oher-lngeuicur de* Stndtlianamtes. 

Tk. Architekt und Stadtbaumeister. 

(. flsrabestcl. Inspector der Elisabeth- Westbabn. 

K. haisrr. Stadthau meist er. 

W. laasst, Mascli inen -Fabrikant. 

A- Klstlia» Oberinspektor der Btaatsbahn. 

F. W. kraft, Mechaniker. 

K. Lryser, Civil -Ingenieur. 

B. T. Llhstikj. General -Inspector der Btaatnbaho. 

1. Bntscbfk«. Fabriks-Director. 

1. IsrnvtlU, Iuspector der Nnrdwosthnhn. 

C. Pfiff, Fabrik« Besitzer. 

B. PaatlfB, techn. Consolent. 

P. Bitter ▼. Blttinger. k. k. Ministerial Rath. 

Fr. Schmidt, k. k. Obcrbatiralh. 

C. Schumann. Architekt und Director der Wiener Baugcscllachaft, 
P. .Stach» Civll-lngenieur. 

B. Slradal, Ober- Inspector der Blldbahn. 

C. Tietl, Architekt, 

K. Winkler Df., k. k. Profes««« am Polytechnikum. 


BBerlehtlflruiigeii. 

Jahrgang XXIII» Seit« 32t, Spalte links, Zelle 28 von oh»u, ist nach Annales d*« mines noch einsuschaUen : «vom Jahre 1W4*. 
„ „ „ 327 „ * • 18 . unten, lies: .Verjflngung* statt Verhäng .mg. 
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Leber de« RechUbestand des Hoff»«» n'sfhm 
Ringoftn-PrivilrgiuBs. 

V«m 

Aug. Prokop, 

▲sc&Itakl uad 01C«MU lLkD»Ib. 

(Fort**!**»* und BetiiaM.) 

Gehen wir nun, nachdem wir die Vortheile des Ring- 
ofens besprochen, an die Untersuchung des Rechts- 
bestandes des Hoffman n’ sehen Ringofen -Privilegiums. 

Wir haben oben bei Vorführung einiger statistischen 
Daten des Hoffmann’schen Ringofens und seiner Vorzüg- 
lichkeit und Unentbehrlichkeit für jeden Ziegeleibesitzer 
gedacht, sowie auch auf die Bedeutung hingewiesen, die 
diese für die Ziegel-, Kalk- und Gypsfabrication hochwich- 
tige Erfindung auch in national (Monomischer Beziehung für 
den Gesammtataat haben müsse, so dass es eigentlich Sache 
des Staates gewesen wäre, sich des Privilegiums seinerzeit 
zu bemächtigen und zum Gcracingute werden zu lassen, 
anstatt durch die Zulassung der Monopolisirung desselben 
.staatliche und bürgerliche Interessen zu schädigen; sucht 
man ja in der Monopotisirung, ja in dem Bestände des 
Ringofen-Privilegiums überhaupt auch eine der Mituraachen 
der Wohnungsnot!), unter welcher die mittlere und ärmere 
Classe "Wiens in so hohem und empfindlichem Grade zu 
leiden hat. 

Ich kann mich dieser letzteren Ansicht nicht ganz an- 
schliessen, indem dadurch heute einzig und allein, wie ich 
bereits erwähnte, nur dun Ziegeleibcsitzern — keinesfalls 
aber den in Wohnungsnöthen sich Befindlichen — geholfen 
würde, indem erst nach einer Reihe von Jahren der durch 
die Monopolisirung zugefügte Schaden ausgeglichen und 
die Früchte der Aufhebung dieses Privilegiums für weitere 
Kreise und nach jeder Richtung bin nutzbringend gemacht 
werden können. 

Sei dem aber wie da wolle, die Ringofenfrage 
ist nicht mohr für Ziogelcibcsitzcr allein da, um diesen 
wegen der Unerreichbarkeit schlaflose Nächte zu bereiten 
oder Proeesso an den Hals zu hängen; sie ist bereits und 
zwar vornehmlich wegen der Wohnungsnot!) in Wien an 
die Tagesordnung gesetzt worden, indem man allgemein hört: 

„Das Ringofen - Privil egium muss aufge- 
hoben werden.“ 

Es liegt die nunmehr allgemeine Apathie „in der 
Luft“, möchte ich fast sagen, und hat diese Erscheinung 
zweierlei Erklärung; fürs erste: weil die Wohnungsnot!) 
alle Kreise mit Theilnahme erfüllt und daher auch jode« 
Mittel gerne im Vorhinein acceptirt wird, welches man 
dagegen im Vorschlag bringt, und fürs zweite; weil der 
Druck des Ringofen -Monopol» für die Ziegeleibesitzer und 
die ganze Bauwelt unerträglich geworden und bei dem 
jetzigen Stande der Rechtsfrage die Aufhebung des Ring- 
ofen-Privilegiums in Oesterreich nicht mehr lange auf »ich 
warten lassen kann, geschähe dieses nun durch einen Macht- 
spruch, der ebenso seinerzeit das todte Privilegium zum 
neuen Leben gerufen, dasselbe nun wiederum dem Tode 


weihen würde; oder auf dem Wege des Gesetzes, durch 
richterlichen Spruch, der, endlich dem Rechte freien Lauf 
lassend, die Annullirung aussprechen würde. 

Es wurde bereits auch hier in der Versammlung der 
Verwunderung darob Ausdruck gegeben, dass man an 
einen Bestand dos Kingofen-Privilegiums überhaupt noch 
glauben wolle und könne, weil doch seinerzeit der Verfall 
des Privilegiums laut der im Juli- Ausweis der k. k. Wiener 
Zeitung am 10. April 1860 erfolgten Erlöschung«- Erklärung 
noch zu wohl bekannt sein müsse. 

Von competenter Seite wurde dagegen behauptet, dass 
da« Privilegium trotzdem und zwar leider noch bestehe und 
wird die« auch jeder bestätigen können, der sich irgend 
einen Ringofen bauen wollte oder einen solchen besitzt; 



tigen Momente noch immer, u. z. de facto, wenn auch nicht 
de jure. 

Es lässt sich nämlich die Behauptung aufstellen, dass 
da« Hoffmann’sche Ringofen-Privilegium, dessen Rechts- 
bestand durch Locff in Berlin, vornehmlich aber durch 
Professor Gottgetreu in München und Dr. Matern in 
Königsberg, den beiden tapferen Kämpen, Heit Langem und 
wie wir gesehen haben, in Preusson und Italien mit Erfolg 
angcfochten wurde, auch in Oesterreich entschieden 
zu Unrecht besteht und bestanden hat; dass es in 
seiner Form und Art, in seinem Entstehen und seinem Be- 
stände der Rechtabasis entbehrte, dass es daher nie hätte 
bestehen sollen und dürfen. Es drängt sich einem, wenn 
man die verschiedenen Momente erwägt, nach welchen das 
Hoffmannsche Privilegium so vielfach gegen das öster- 
reichische Privilegien -Gesetz verstösst, ja von Anfang her 
verstossen hat, unwillkürlich die Frage auf, wie so es denn 
möglich war, dasB dieses Privilegium überhaupt entstehen, 
wie cs zur Geltung kommen und sich so lange gegen alle 
Anfechtungen siegreich behaupten konnte? 

Allgemein galt die Ansicht und ward gewiß* auch in 
den das Privilegium als Monopol besitzenden Kreisen zwei- 
fellos selbst geglaubt, dasa das Hoffmann’sche Privilegium 
neu und absolut unantastbar sei, indem sieb Ho ff mann 
als „ersten, einzigen und wirklichen Erfinder“ dieser Idee 
durch die Fassung seiner Beschreibung des Privilegien- 
Schutzea derart zu versichern wusste, dass seinem Privi- 
legium unter keinerlei Bedingung beizukommen möglich sei ; 
dazu kam weiter die Monopolisirung des Privilegiums, welche 
jede Concurrenz im Vorhinein unmöglich machte und welcher 
man durch Erwerbung einer Serie neuer Ringofen-Privi- 
legien zu Hilfe kommen wollte, um so die Unangreifbarkeit 
deB Privilegiums nach jeder Richtung hin, noch mohr zu 
sichern und zu festigen, und jeden Angriff eben so sieher 
und schnell zurückweisen zu können ; dato kam ferner eine 
Reibe von Processen, die stets unglücklich für diejenigen 
ausfielen, welche sich nach andern Erfindern Ringöfen 
hatten bauen lassen, in dem Glauben durch die Erwerbung 
eines eigenen und neuen Ringofen-Privilegiums sich auch 
den unangefochtenen Betrieb desselben gesichert zu haben. 
Dies alle«, vor Allem %bcr die Siegesgewissheit der Mouo- 
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po listen, die sich ob ihrer Macht aufblähten und unerbitt- 
lich Uber ihre Gegner herfielen ; der Lärm, der mit dem 
Privilegium und mit dem Monopole gemacht wurde, schüch- 
terte den Einzelnen wie die Menge ein und machte die 
Meinung an die Unanfechtbarkeit des Hoffman n'schcn Pri- { 
viiegiums allgemein zum stehenden Glaubenssätze und so 1 
war es möglich, dass es überhaupt bis jetzt durch 14 Jahre 
bestehen konnte. 

Dass aber trotz unserer Behauptung, dass das Hoff- 
mann'schc Privilegium nach dem Öeterr. Privilegien-Ge- 
setze nicht zu Kocht bcatehu, der Ausspruch der Sachver- 
ständigen uud der Gerichte doch stet» zu Gunsten der > 
Besitzer des Hoffman n'schcn Privilegiums ausfiel, ja aus- 
fallen musste, liegt in der eigentümlichen, vollständig un- 
richtigen Art und Weise der Klage- und Beweisführung. 
Die Angreifer und Gegner des Hoffman n'schen Privi- 
legiums suchten nämlich in dem Glauben an den Kechta- 
bestand desselben stets nur den Hoffmann'schen Ofen 
zu umgehen oder zu ersetzen, indem sie ihm einen andern 
Ofen zu substituiren suchten, und dadurch ihre neu erwor- 
benen Hechle wahren und verteidigen zu können glaubten ; 
dabei Hessen sie es immer auf oinen Angriff von Seite der J 
Monopolisten ankommen. 

Bei dieser Sachlage, die also die Frage des Hechts- 1 
bestände« des Hoffmann’schen Ringofens nicht in Zweifel 
zog und in nichts alterirte, musste selbstverständlich der 
Ausspruch der Sachverständigen und der Gcrichto stets zu 
Ungunsten der Erfinder und Besitzer neuer Oefen ausfal- j 
len, indem immer nur die Frage zur Beantwortung kam, ob ; 
der neue Ofen wie die Klage lautete, mit dem Hoffmann'- ! 
sehen wirklich Gemeinschaftliches habe, daher gegen das 
Hoffmann sehe Privilegium verstosse; diese Frage aber, 
da jeder continuirliche Ofen die Wesenheiten dos Hoff- 1 
man n'schen Ofens notwendig an sich trug, stets bejaht . 
werden musste. 

Zudem lautete der Ausspruch der Sachverständigen — ! 
ohne diesen dadurch im Geringsten nahe treten zu wollen i 
und zu können, — auch zu verschiedenen Zeiten und selbst j 
zu gleicher Zeit untereinander selbst verschieden, weil es 1 
bei der eigentümlichen, weitschweifigen und verworrenen, j 
dem Privilegien -Gosctzo entgcgcnstchcndcn Fassung der 
beiden Hoffman n'schen Ringofenbeschreibungen absolut 
nicht möglich war, das wirklich privlegirte, resp. das Neue 
heraus zu finden, — somit eine stricte, bestimmte Entschei- 
dung zu treffen, wodurch das Gutachten eine roine, indivi- 
duelle Ansichtssache werden musste. 

Ich hatte hier zu wiederholten Malen Gelegenheit, 
über dio Ringofenfrage in verschiedenen Kreisen mit Fach- 
leuten mich auszusprechen und auch deren Meinungen zu 
hören und war es interessant zu seheu, wie weit in Folge 
des eben Gesagten die Ansichten Uber dasjenige, was eigent- 
lich privilegirt sei, auscinandergingen. Heute aber, dessen 
bin ich überzeugt, kennen alle nur den einen Standpunkt, 
dass dom Hoffman n’schen Privilegium jede weitere Berech- 
tigung abzusprechen sei. 

Wie ganz anders sah aber die Sache aus, 


als man den Spieas gedreht und nicht mehr den eigenen 
Ofen zu vertheidigen suchte, sondern seitinan dem Hoff- 
man n’schen Privilegium direct zu Leibe ging, 
indem man dessen Rechtsbestand untersuchte und in Frage zog. 

Hiebei konnte man von zwei Seiten auagehen; indem 
man entweder, gewappnet durch die genaue Kenutuiss dos 
technischen Terrains, ohne erst auf eine Einwendung von 
gegnerischer Seite zu warten, den «kurzen und praktischen 
Weg der Annullirungsklage einschlug; oder, von dieser 
Suite angegriffen, den freilich langathmigen Pro ces» weg betrat. 
Das letztere geschah zu öfteren Malen, hat aber bis heute 
der Natur der Sache nach, noch immer zu keinem Resul- 
tate gefiihrt, und kann diu Entscheidung auf diesem Wegs 
noch lango auf sich warten lassen. 

Der andere Weg dagegen wurde bisher nur von Einer 
Seite oingcschl&gun und zeigt der aus dem 150 Kuss hohen 
Schornstein lustig emporwirbelnde Rauch eines für 12 Mil- 
lionen Ziegel eingerichteten Ringofens den praclischen und 
günstigen Erfolg dieses Schrittes. 

Indem wir nunmehr an die tbataächlicho Untersuchung 
Uber den Rechtsbestand des Hoffmann'schen Privilegiums 
gehen und dabei zunächst den rein technischen Standpunkt 
cinnohmen wollen, muss ich vorausschicken, dass nach dein 
öeterr. Privilegien-Gesetzc vom 15. August 1852 die Stich- 
hältigkeit eines zu privilegirenden Gegenstandes bezüglich 
der Neuheit nicht zuvor geprüft wurde, sondern dass es dem 
betreffenden Erfinder oder Gesuchsteller überlassen bleibe, 
seine Rechte zu wahren und zu vertreton, und weshalb auch 
von Seite der Staatsverwaltung keinerlei Haftung oder Ga- 
rantie bezüglich des ertheilten Privilegiums st&ttfindet. 

Auf Grundlage dieses Privilegien -Gesetzes wurde nun 
auch dem Baumeister Friedrich Hoffmann aus Berlin unter 
dem 17- April 1858 seiu erstes (bis 17. April 1873 lau- 
fendes) sodann uuter dem 21. Juni 1865 sein zweites ^bia 
zum Jahre 1880 dauerndes) Privilegium „auf die,“ wie es 
in der Privilugiumsbeschreibung ausdrücklich heisst, „von 
ihm erfundenen ringförmigen Oefen zum continuirlichcn Be- 
triebe beim Brennen von allen Arten von Ziegeln, Thon- 
waaren, Kalk, Oyps u. dgL u ertheilt. 

Das Gegenthoil hievon, dass nämlich Hoffmann 
nicht der Erfinder sei, wurde jedoch in Pretiosen, von wo 
sich diese Erfindung bei uns einbürgerte, nachge wiesen, 
indem bereits 1839 vom Baumoistcr Arnold in Füraten- 
waldo diese Erfindung ausging; das k. preußische Mini- 
sterium fUr Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten eab 
sich dadurch veranlasst, das dom Hoffmann und Licht 
am 27. Mai 1858 ertheilte Privilegium laut königlich 
preuBsischem Staatsanzcigcr ddo. 13. August 1870 für 
ganz Deutschland null und nichtig zu erklären. 

Aehnlich ging es diesem Privilegium in Italien. 

Nun lautet aber auch bei uns der §. 1 des öster- 
reichischen Patentgesetzes: 

AU neu wird nur dann eine Entdeckung 
oder Erfindung angesehen, wenn sie bis zurZeit 
des augesuchten Privilegiums im In lande weder in Aus- 
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übung steht, noch durch öffentliche Druckwerke 
bekannt ist. 

Wenn nun auch der von Arnold 1839 erfundene 
und von ihm seinerzeit erbaute und in Betrieb gehabte 
Kingofen nicht auf österreichischem Grund und Boden zu 
finden ist, daher zur Beweisführung nicht in erster Linie 
zu benutzen ist, so kann doch gesetzmässig erwiesen 
werden, dass diese privilegirte Entdeckung 
oder Erfindung schon vor dem Tage und der 
Stunde des auBgefertigtcn amtlichen Certifi- 
cate» die Eigenschaft der Neuheit im Inlande 
nicht mehr hatte, da dieselbe in folgenden Druckwer- 
ken bereits vor Hoffmann bekannt war. 

Auf Grund diosur Thatsache kann laut §. 29, 1. a, bb, 
des österreichischen Privilegien-Gesetzes die Annullirung 
des Hoffmannachen Privilegiums verlangt werden. 

Von diesen oben erwähnten Druckschriften sind unter 
Andern anzutÜhren: 

1. Hassen fr atz. Traite de l’art de calciner la pierre cal- 

caire. S. 80. 

2. Förster’« allgemeine Bauzeitung. Wien 1839. Seite 221. 

Zicgelöfen von Bröm. 

— — allgemeine Bauzeitung. Wien 1840. Seite 292. 

Ofen von Weberling. 

— — allgemeine Bauzeitung. Wien 1850. Seite 238. 

Oefen von B o n n e t zu Apt und F e i 1 n e r in 
Berlin. 

— — allgemeine Bauzeitung. Wien 1857. Seite 225. 

Ofen zu V i 1 1 e neuve le roi. 

— — allgemeine Bauzeitung. Wien 1852. Seite 248. 

Ziegelofen von Silbermann. 

3. Päclet: Traite de la chaleur consider6e dans sc« appli- 

cations. Paris 1843. 2. Band, Seite 324. 

4. Brogniart. Traiti des arts cäramique, Paris 1844. Seite 

316 und 433. 

5. Kunst- und Gewerbcblatt 1846. Seite 198. Privilegirter 

Ziegelofen von Müller in Wien. 

C. Art iE an. 1847. Seite 22. Ziegclofen von Ainslie — 
dann Civil-Ingenieur 1849. Seite 188. 

*7. Rittinger's Mittheilungen Uber die Pariser Ausstel- 
lung vom Jahre 1855. "Wien. Continuirlicher Brenn- 
ofen von Deminuid zu Commercy. 

8. Specification of Joseph Gibbs, manufactur of bricks etc. 
London 1856. 

Beziehen wir ans nun auf diese Druckwerke, so fin- 
den wir ebensowohl die Wesenheiten und Hauptbestand- 
teile des Hoffma naschen Ringofens, als auch die Art 
und Weise des Betriebe« schon in vorhoffmann’acher Zeit 
bekannt. • 

Zu den Wesenheiten eines Ringofens oder zu dessen 
Hauptbestandteilen sind zu rechnen : 

1. Der endlose, in sich wiederkehrende 
O f encanal; 

2. die A bsperrbarkeit dieses Raumes, und 

3. der eigens construirte Rauchabzugs- 
Appsrat 


Suchen wir nun die Beweise für den continuirlichen 
Betrieb überhaupt 

Wir finden hiebei wieder, dass wichtige Erfindungen 
oft gleichzeitig von verschiedenen Personen an verschie- 
denen Orten gemacht werden, wodurch cs erklärlich wird, 
warum nach Jahrhunderten um den Vorrang einer Erfin- 
dung Streitigkeiten entstehen können. 

So ist auch der Ringofen 1839 und 1840 in Deutsch- 
land (Arnold), iu Frankreich (zu Ville neuve) und in 
England (Gibbs) gleichzeitig gemacht worden. 

Bei jedem Ofen dieser oben sub. 1 , 2 und 3 er- 
wähnten Einrichtung ist es selbstverständlich möglich, ein 
in der Runde dos Ofenraumes auccessive fortschreitendes 
beständiges Feuer zu unterhalten und so einen fortwäh- 
renden Bo trieb zu erzielen, wodurch, wie wir schon bei Hoff- 
mann gehört haben, die an irgend einer Steile de« Ofens 
eintretenda Luft über das bereits ausgebrannte, noch glü- 
hende Materiale zu streichen kömmt, wobei sie sich selbst 
erhitzt, während die Storno abgckühlt werden; wo ferner 
die erhitzte Luft zur Speisung des Feuers zu dienen bat, 
während die glühend abgehenden Verbrcnnungsproducte 
nutzbringend zur Vorwärmung der bereits eingetragenen, 
erst zu brennenden Steine verwendet werden können. 

Wir finden nun aber anch, was den continuirlichen 
Betrieb betrifft, den Beweis in obigen Druckwerken: 

1. In Brogniart: Traite des arts c6raroique. 1844 
Paris. Seite 356 und 433, wo er über dio Fabrikation und 
den Brand der Ziegel und des Porzellans in China spricht, 
kömmt ein Ofen vor, der aus einer Reihe von Kammern, 
die Bich zu einem Ganzen vereinigen, besteht und am Ende 
dieser Kammerreihe einen gemeinschaftlichen Schornstein hat 
(siehe Tafel Fig. 8). 

Es ist auf den ersten Blick einleuchtend, dass bei 
dieser Gattung von Oefen — welche man intermittirende 
Oefen — oder Oefen mit intermittirondem Brennbetriebe 
nennt, und deren auch Hoffmann als Gegenstand seines 
Privilegiums in seiner zweiten Privilegiums - Beschreibung 
erwähnt — da sie nicht in sich geschlossen und daher 
auch nicht in continuirlichem Betriebe erhalten werden 
können — , es ist einleuchtend, sage ich , dass der Rrenn- 
proceaB eben so wie bei den continuirlichen Oefen vor sich 
gehen muss; denn es »t klar, dass eine entsprechende 
Reihe von solchen Kammern vorausgesetzt-, in den Kam- 
mern a und b z. B. die kalte Luft eindringt, die in den 
Kammern a, b und c bereits gebrannten Materialien ab- 
kühlt, sich dabei seihst erhitzen und das in Kammer d un- 
terhaltene Feuer speisen wird , und dass ferner die vom 
Feuerherde in d abgehenden glühenden Verbrennungspro- 
ducte die in den Kammern t und / eingetragenen Mate- 
rialien vorglühen werden, und dass die Verbrennungspro- 
ducte somit vollständig abgekühlt und ausgenUtzt, durch 
den gemeinsamen Schornstein entweichen werden. — Wir 
sehen also, dass bereits bei den Chinesen, und zwar 2000 
Jahre v. Ch., wie es bei Brogniart heisst, dasselbe Brenn - 
v erfahren in Verwendung war. 

Denken wir uns aber diese Kammerreihe beliebig 
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verlängert oder im Kreise geschlossen, so haben wir den 
Ringofen Hoffmann's in gleicher vollkommener Anwen- 
dung vor uns. 

Wir finden somit in öffentlichen Druckwerken bereits 
14 Jahre vor Ho ff manu eine »eit Jahrtausenden bei den 
Chinesen Gang und Gebe soiendo ähnliche Manipulation 
beim Brennen von Ziegeln und Porcellan etc. und eine 
seinen Ocfen ähnliche Construction vor. 

Dabei ist aber noch zu erwähnen, dass die Befeue- 
rung von oben dirocto in das zu brennende Materiale — 
also ohne jede Benützung eine« Feuerherdes — geschah; 
etwas, worauf »ich Hoffmann — als seiner Erfindung — 
viel zu Gute that 

Aehnlichca finden wir bei den primitivsten Oefen, 
den Feldöfen der Holländer, die ihre zu brennenden Ziegel 
ohne jeden Ofen zusammenschlichtcn , seitwärts verschmie- 
ren, dann vorne zu brennen anfangen und am entgegen- 
gesetzten Ende mit dem Anschlichten der Steine, so lange 
es der Raum und der Ziegelvorrath erlaubt, fortfahren, 
während das Feuer von vorne angefangon so lange nach- 
rückt, bis die ganze Steinreihe gar gebrannt ist. 

Aehnliche Einrichtungen finden wir bei den Oefen 
von Bonnet zu Apt und von Feilner in Berlin — För- 
sters Bauzeitung 1850. Seite 238. Weiter haben wir 

2. Förster’« allgemeine Bauzeitung. Wien 1840 — 
also achtzehn Jahre vor Erthoilung de« Privilegium» an Hoff- 
mann — Seite 292 in dem Ofen von Weberling (Fig. 1 
der Tafel) ähnliche» vor uns; es ist der Idee des conti- 
imirlichen Betriebes sogar ausdrücklich erwähnt , indem 
ob heisst: 

„vier um ein gemeinschaftliches Kamin gestellte Oefen 
dieser Art gestatten einen fortwährenden Betrieb und eine 
sehr vorteilhafte Benützung des Brennmaterials.“ 

W e b e r 1 i n g goht aber mit der Ausnützung dor W ärme 
noch weiter, indem er sagt: 

„durch cingcmauerte Platten odor durch Röhren, die 
durch Canäle gehen, kann der obere Raum über dem 
Ziegelofen heizbar gemacht werden, was für nördlich gele- 
gene Gegenden von grossem Werth sein dürfte, indem hie- 
durch die Bereitung der Ziegel weniger abhängig von der 
Witterung gemacht wird“ — (ebenfalls von Hoffmann 
als seine Erfindung liingestcllt). 

3. In Peclet’s Traite de la chaleur consideree dans 
»es appUcations. Paris 1843, 2. Band. Seite 314 (Fig. 6 
der Tafel), 15 Jahre vor Hoffmann, ist ein continuir- 
lieh wirkender Ringofen beschrieben, indem P6clct sagt: 

„Durch diese Art und Weise des Vorganges nützt 
man beinahe di© ganze in dem Feuerherde erzeugte Wärme 
aus,“ Ferner heisst es : Die Zahl der Oefen, die Dauer der 
Vorgänge, jene des Abkühlcn» eines jeden Ofentheilcs und 
jene des Ein- und Ausschcibcns werden derart geregelt sein 
müssen, dass durch eine constante Wiederholung de» Brenn- 
proccstscs in allen seinen Thcilcn niemals eine Unterbre- 
chung im Laufe des Vorganges cintreten könne ; und dass, 
wenn man dun Herd in F (dem letzten Ofenraume) an- 
zündet, der Ofen A (d. i. der erste) ausgckühlt sei, damit 


die gebrannten Ziegel aus demselben entfernt und durch 
rohe Ziegel ersetzt werden können. 

Civil-Ingenieur Boistel hat zu Toulouse und noch 
ein zweiter Schüler Päclet's die Idee Peclet’s anderswo 
durch Erbauung solcher Oefen nutzbar gemacht. 

4. Wieder in Försters Bauzeitung vom Jahre 1857, 
Seite 225 — also gerade noch ein Jahr vor Ertheilung des 
Privilegiums an Hoffmann — findun wir die Beschreibung 
eines Kalk- und Ziegelofens zq Ville neuve le roi an der 
Yonne (Fig. 3 der Tafel), bei dessen Construction man dai 
Augenmerk vornehmlich darauf gerichtet hat, allen Bedin- 
gungen für vollkommene Verbrennung nach Möglichkeit 
zu entsprechen, um einen continuirlichen Betrieb zu er- 
zielen. Es heisst dort: „Dies erreicht man dadurch, dass 
man auf dem nächsten Herde Feuer anmacht , bevor das 
Feuer auf dem vorhergehenden Herde gänzlich erloschen 
ist. Auf diese Art lässt sich bei der kreisrunden Form 
der gewölbten Galerie (wie hier der Ofencanal heisst) 
durch Einsetzen auf der einen und Ausnahmen auf der 
andern Seite ein fortwährender Betrieb erzielen.“ — Die 
Beschreibung ergeht sich hiebei in einer viel vollständi- 
geren und wissenschaftlicheren Weise — - als es Hoff- 
mann ein Jahr später in seiner Privilegiumsbeschreibung 
that — und kömmt einem bei Vergleich beider Beschrei- 
bungen vor, dass Hoffmann, so wie er in der Construc- 
tion den Arnold'schen Ofen seinerzeit benutzte, und aus 
beutete, bei seiner Privilegiumsbeachreibung schier die Be- 
schreibung des Ofens zu Ville neuve vorgeschwebt habe. 

Dieser Ofen an und für sich allein wäre Grund und 
Ursache genug, dem H of fma n n’schen Privilegium den 
Garaus zu machen. 

5. Der Engländer Gibbs hat bereits 1841 nach seiner 
Erfindung einen Ringofen erbaut, und liegt uns auch seine 
Privilegiumsbeachreibung in der Specification of Joseph 
Gibbs manufactur of bricks etc. A. D. 1841. Nr. 8940. 
London. Patent offics vom Jahre 1856 vor (Fig. 5 der 
Tafel), also noch 2 Jahre vor Ertheilung des Privilegiums 
an Hoffmann. 

In der Privilegiumsbeschreibung des Ofens von Gibbs 
der in Grundform und Detail (siehe Fig. 5 der Tafel) un- 
gemein dem Hoffmann'schen ähnelt, heisst cs: 

„Die Ofen räume 1 — 9 sind mit Backstein, Ziegel 
Töpfcrwaarcn oder anderen zu brennenden Artikeln gefüllt, 
das Feuer ist in Kammer 1 angezündet, Hitze and Rauch 
ziehen nach und nach durch alle Oeffnungen und Oieo- 
räumc bis zu dem verschlossenen Ofen 9', aus welchem sie 
sodann durch deu Canal in den gemeinschaftlichen Schorn- 
stein gelangen. Eine grosso Oeconomie an Wärme und ein 
gleichmäßiges Feuer kann auf diese Weise erzielt wer- 
den“ cte. 

Dann heisst es weiter: 

„der Ofen mit Ziegeln oder andern Artikeln am jen- 
seitigen Ende des Ringe« oder jener, welcher am längsten 
der Thätigkeit des Feuers unterworfen und durch Ver- 
schluss separirt war, wird nun ausgclcert, erhält neue Fül- 
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lung u. h. f. in steter Aufeinanderfolge durch den ganzen 
Kreis von Brennkammern hindurch.“ 

Wir haben somit wieder einen wirklichen continuir- 
liehen Ofen vor uns, der noch dazu — zum Schrecken 
unserer Gegner — schon damals von seinem Erfinder den 
Namen „Ringofen“ erhielt. 

Wir Behen somit, dass der Ringofen, oder wenn wir 
richtiger sagen wollen, der Ofen mit continuirlichem Brenn- 
betriebe in seiner allgemeinen Form — sowohl in der 
Theorie als auch in der Praxis — lange vor Hoffmann 
bekannt war; dass principietl zwischen dem Hoffmann’- 
schen Ringofen und einzelnen der früher bekannten Oefen 
ein Unterschied nicht bestand, dass sich somit Hoffmann 
mit Unrecht die Erfindung des Ringofens zugeschrie- 
ben hat. 

Ich bemerke, dass hier bei der Beweisführung nur 
der österreichische Standpunkt eingehalten, daher auf den 
Arnold'scben Ofen nicht weiter rcflectirt wurde. 

Von gegnerischer Seite könnte, um das Privilegium 
zu retten, nur noch behauptet werden, das«, wenngleich con- 
tinuirlicbe Oefen vor Hoffmann bereite bekannt waren, 
denn doch die Art und Weise des continuirlichen 
Betriebes, d. i. der Zusammenhang der einzelnen Mo- 
mente des Brenn- und Betriebs-Processe» und die Art und 
Weise der Wärmeausnützung eine von der von Hoff- 
mann angegebenen grundverschiedene war; dass somit 
Hoffmann nach dieser Richtung hin etwas neues, somit 
Privilegirhares gebracht und durch das Privilegium ge- 
sichert habe. 

Fragen wir uns nun, welches sind denn die Momente, 
auf die Hoffmann, als von ihm ausgehend, einen Werth 
gelegt, und die in ihror Zusammengehörigkeit und Aufein- 
anderfolge verschieden sein sollten, gegen die Manipula- 
tiousweise in anderen, früher bekannten Oefen? 

Die beste Antwort wird uns gewiss Hoffmann 
selbst geben , der da in seiner ersten Privilegiums- 
beschreibung sagt: 

1. „Das« bei seinem Ofen nur eine kurze Brennzeit 
und eine verhültnissmäasig geringe Menge von Brennmate- 
rial erforderlich sei, um die Ziegel vollständig gar zu 
brennen ; 

2 . dass bei seiner Anlage es möglich geworden , den 
Process des Abtrocknens der Ziegel möglichst gleichm&asig 
und unabhängig von der Witterung zu machen; und 

3. dass bei Construetion seines Ofens ein nächstes Motiv 
war, das brennende Bedürfhiss nach Brennmaterialerspar- 
niss zu befriedigen.“ 

In seiner zweiten Pri viicgiumsbeschreibung 
findet sich nachfolgende detailirte Auseinandersetzung des 
Vorganges und Erfolges der Feuerung in continuirlichen 
Oefen, und zwar bezüglich: 

,Der Befeuerung des Ofens von oben mit- 
telst Einstrouens des Brennmaterials zwischen 
die glühenden Steine. Dieselbe begründet sich auf 
die Thatsache, dasB die vollkommenste Verbrennung statt- 
findet: 


1. Wenn das Brennmaterial in möglichst hoher Tem- 
peratur, also auch in möglichst kurzer Zeit, zersetzt wird, 
weil dann vorzugsweise die leicht brennbaren Oase, na- 
mentlich die Kohlenwasserstoffe sich bilden, während doch 
auch die sich etwa bildenden schwer entzündlichen, na- 
mentlich die Kohlenoxyde, in dieser höheren Temperatur 
zur Verbrennung gelangen und die intensive Wirkung des 
Feuers erhöhen; 

2. wenn der Luftzutritt ungehindert ist, also 
die Verbindung des atmosphärischen Sauerstoffes mit den 
gasförmigen Verbrennungsproducten unbemessen ist; 

3. wenn die Speisung des Feuers mit mög- 
lichst heisser, hier sogar mit glühend heisser Luft 
erfolgt. 

Die Befeuerung des Ofens ist, wie aus dem Vor- 
stehenden ersichtlich, die einfachst denkbare. Der glü- 
hende Theil des Ofens zersetzt wie eine Retorte den 
Brennstoff sofort in gasförmige Producte, welche gleich- 
zeitig verbrennen, weil Sauerstoff vorhanden ist, der dem- 
nächst auf dem Coaksrückstand ausglüht Das Feuer brennt 
in diesen Oefen mit der grössten Ruhe und Gloich- 
mflssigkeit“ Dann heisst e* weiter: 

„ . . . . während die gasförmigen Verbrennung»- 
producte, nachdem sie die Feuerstätte verlas- 
sen, noch einen langen Weg durchlaufen, auf 
welchem sie Wärme an die noch zu brennenden 
Steine abzugeben haben, und diese somit ftlr das 
Brennen gradatim, aber doch sehr schnell vorbereiten, dass 
endlich die Feuerstätten in so kurzen Intervallen angeord- 
net sind, dass die zu brennenden Steine der ungleich 
grösseren Anzahl nach in unmittelbare Berührung mit der 
Flamme kommen, die zu erhitzenden Objecte also dem pri- 
mitiven Ausgangspunkte der Wärme, dem Herde des Feuers 
möglichst nahe gerückt sind, und der Effect der strahlen- 
den Wärme unter den günstigsten Bedingungen benützt 
wird, so wird man es begreiflich finden, dass die Er* 
sparniss an Brennmaterial bei den Ringöfen 
gegenüber dem bisherigen Ofonbetricbe die Höhe von 60 
bis 70% erreicht hat, und dass, was besonders wichtig für 
viele Industriezwecke, namentlich auch die hüttenmänni- 
schen ist, die hohen Hitzegrade, wegen der Speisung des 
Feuers mit glühender Luft, mit Leichtigkeit erreicht wer- 
den können.“ 

Hoffmann hebt somit die Befeuerung von oben 
durch Befeuerungslöcher mittelst Einstreuens des Brenn- 
materials zwischen die glühenden Steine, somit ohne jeden 
festen, bleibenden Feuerherd, Rost etc-, ferner den unge- 
hinderten Luftzutritt, die Speisung des Feuers mittelst 
heisser, durch die Abkühlung der gebrannten Steine er- 
hitzter Luft, eine eigene Schlichtung der Steine zu Feuer - 
schächten, die Benützung der abgehenden glühenden Ver- 
brennuugsgaso zur Vorwärmung der zu brennenden Steine 
und schliesslich zum Trocknen der Steine hervor. 

Es findet «ich aber bereits in den angezogenen 
Druckwerken d ie beabsichtigte und erzielte mög- 
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lichste Ausnutzung der Brennmaterialien, re- 
spective WÄrme vor, und zwar: 

Förster 1857. Continnirlicher Ofen suVille neuve, 
Seite 225. Dort beis&t es: 

„Die Verbrennung, welche an» der Verbindung 
dei Sauerstoffes mit irgend einer Substanz hervorgeht, gibt 
Veranlassung zu einer Wärmeentwicklung, welche fClr eine 
beständige Quantität Sauerstoff dieselbe zu sein scheint. 
Diese entwickelte Wärme erhöht die Temperatur der durch 
die Verbrennung entstehenden Osbo und der übrigen 
in Berührung kommenden Körper und theilt sich auch die 
Strahlung entfernteren Körpern mit. 

Bei der Verbrennung der Kohle durch die atmosphä- 
rische Luft erwärmt also die Hitze der Verbrennung: 

«) die Kohlensäure und den Waaterdampf , die sich 
gebildet haben, 

b) Die Masse von nicht verbrannter Kohle, die eich 
in Berührung mit den verbrannten Molcciilen befand; 

e) das Stickstoffgas, das sich mit dem verbrennenden 
Sauerstoff vermischt und manchmal durch Strahlung auch 
die entfernteren Körper. 

Die Wärme, welche zur Erhöhung der Temperatur 
der in Berührung kommenden Körper verwendet wird, geht 
verloren für die Erhitzung der Vorbrennungsproducte und 
verhindert diese zu einer so hohen Temperatur zu gelan- 
gen, als es der Fall sein würde, wenn sie allein unter der 
Wirkung der Verbrenn nngs wärme stände.*; 

„Bei der Verbrennung der Kohle durch reinen Sauer- 
stoff gibt die entwickelte Wärme, die keinen interponirten 
Stickstoff zu erwärmen hat, Veranlassung zu einer viel leb- 
hafteren Verbrennung, als durch atmosphärische Luft, und 
ist man daher in der Lage, in der Kohle und der erzeug- 
ten Kohlensäure eine viel höhere Temperatur hervorzu- 
bringon. Bei der Verbrennung deB Wasserstoffes durch 
einen Sauerstoff, welche vorher nach den Verhältnissen, 
aus denen das Wasser besteht, gemengt Bind, vermehrt der 
Mangel fremder Körper in dieser Mengung die Erhöhung 
der Temperatur ausserordentlich, ohne dass man über diese 
Thatsache den geringsten Zweifel erheben kann , weil die 
hohe Temperatur des Productes dieser Verbrennung die 
feuerbeständigen Körper, z. B. Platina, Kalk, Magnesia 
u. s. w. zum Schmelzen bringt. Ebenso wenn dio Körper, 
welche die Verbrennung hervorbringen müssen, und die- 
jenigen, mit denen sie vermischt sind, oder welche unmittel- 
bar daran liegen, schon auf eine hohe Temperatur gebracht 
wären, so würde die Wärme , die dann von der Verbren- 
nung erzeugt wird, ihren ganzen calorischen Effect zu dem 
erzeugten hinznftlgen, und es scheint, dass eine Zunahme 
der Temperatur unausbleiblich aus dieser vorhergehenden 
Erwärmung reeultiren muss. Man erhält also durch diese« 
Mittel Quellen zu einer viel höheren Wärme, als bei An- 
wendung der gewöhnlichen Methode. 

Diese Ido© der vorhergehenden Erwär- 
mung ist indessen nicht neu; es ist in der That be- 
kannt, dass die Verbrennung in mehreren Hochöfen zur ' 


Erzeugung des Gusseisens mit bis auf 200 bis 300 Grade 
erhitzter Luft unterhalten wird. 

Die Vortheile des Ofens bestehen also in 
der Erreichung einer höheren Temperatur und 
in der VielbedeutenderenBenUtzungder Wärme 
als hei gewöhnlichen Anlagen dieser Art“ 

2. Förster 1840. Der Ofen von Web erlin g, heisst 
es dort, „gestattet einen fortwährenden Betrieb und eine 
sehr vorthei 1 hafte Benützung des Brennmate« 
r i a 1 s.“ 

3- Rittinger 1855. Die Beschreibung deB Ofens 
von Dem ln ui d sagt: „der Ofen bleibt continuirlich int 
Betriebe und wird die Wärme bestmöglichst benützt“ 

4. In der Patentbcschrcihung von Gibba 1856 heisst 
es: „eine grosse Oeconomie an Wärme und ein gleich- 
mäßiges Feuer wird auf diese Weise erzielt etc.“ 

5. PAclet 1843. ., Bei diesem Systeme des Vorganges 
wird beinahe die ganze in der Feuerstätte erzengte Wärme 
ausgenützt “ 

Wir sehen somit aus diesen Druckwerken, dass bei 
allen angeführten Oefen die bestmöglichste Ausnützung der 
Wärme heabsichtet wird und dass beim Ofen zu Villa 
neuve die Beschreibung sogar viel weiter geht, als H off- 
mann. 

Die Art und Waise der Wärmeausnützung strebt 
Hoff mann, wie wir gesehen haben, an: 

a) durch möglichst ungehinderten Luftzutritt und durch 
den in der Rundung des Ofenraumes auftretenden 
Luftstrom ; 

b) durch die Speisung des Feuers mit heisser Luft; 

c) durch die entsprechende Benützung der abgehenden 
Wärme ; 

d) durch die successive im Ofonraum in der Runde fort- 
schreitende Feuerung direct in den glühenden Theil 
des Ofens oder des zu brennenden Materials, endlich 

a) durch weitere Benützung der schliesslich aus dem 
Ofenraume entweichenden Wärme. 

Wir Anden aber in den Druckwerken die Art und 
Weise der Wärmeausnützung genau so wie bei H off- 
mann, und zwar: 

a) Den möglichst ungehinderten Luft- 
zutritt 

1. Förster 1857. Ofen zn Ville neuve; e* heisst: 

„Die Luft, welche diesen letzteren (Feuerraum) speist, 

strömt vorher dnreh die Abtheilnng L etc. 

Wenn die Abtheilung L ziemlich abgekühlt ist, so 
kann man die darin enthaltenen Materialien herausnehmen, 
welche der Circulation der Luft hinderlich sind etc.. 

Die Ziegel werden sorgsam in gerader Linie B auf- 
gestellt, und bilden so Canäle, in denen die durchströ- 
mende Luft so wenig Hindernisse als möglich findet.“ 

2. Dasselbe findet beim Gihbs'schen, dem Perlet’- 
flcHen und den andern Oefen statt, wo gleichfalls die Luft 
durch die geöffnete Kammer ungehindert cindringen kann. 

5) Die Speisung des Feuers mit heisser 

Luft 
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Versteht sich dies aus der Art der coatinuirüchen 
Feuerung von seihst , so Anden wir dies gleichwohl auch 
ausdrücklich erwähnt, so : 

Förster 1857. Ville neuve: 

..Die Idee der vorhergehenden Erwärmung ist indessen 
nicht neu; es ist in der That bekannt, dass die Verbren* 
nung in mehreren Hochöfen zur Erzeugung des Gusseisens 
mit bis auf 200 bis 300 Grade erhitzter Luft unterhalten 
wird. 

Die Luft, welche den Fcucrraum F speist, strömt ( 
vorher durch die Abtheilung L und erhitzt sich durch die ! 
Berührung mit den glühenden Ziegeln bedeutend, ohne dass 
sie durch eine vorhergegangenc Verbrennung etwas von 
ihrem Sauerstoff verloren hat 41 ; und weiter: „die Luft ge- 
langt in den Feuerraum K mit einer weit höheren Tem- 
peratur, als bei der Speisung des Feuers in P und muss 
durch die Verbrennung, die sie bei K unterhält, eine ausser- 
ordentlich hohe Temperatur herrorbringen. 

Ebenso , wenn Körper , welche unmittelbar daran 
liegen, schon auf eine hohe Temperatur gebracht wären, 
so würde die Wärme, welche dann von der Verbrennung 
erzeugt wird, ihren ganzeu calorischen Effect zu dem er- 
zeugten binzuftigen, und es scheint, dass eine Zunahme 
der Temperatur aus dieser vorhergehenden Erwär- 
mung unausbleiblich resultiren muss.” 

c) Die Benützung der abgehonden Wärme 
zur Vorwärmung und Ausheizung der zu bren- 
nenden Stoffe. 

Hievon geschieht Erwähnung in: 

1. Förster 1857. Ofen zu Villo neuve: „So wird die 
erhitzte Luft durch alle Abtheilungen L bis strömen, 
ihre Temperatur erhöhen und dann entweichen, nachdem 
sie beinahe alle Wärme an die dort eingesetzten 
Ziegel abgesetzt hat, welche durch die Verbrennung 
entstanden ist. 44 

2. Förster 1840. Ofen von Webcrling. „Die ab- 
gcheude Wärme kann zum Anwärmen des benachbarten 
Ofens benützt werden. 44 

3. Patent Gibbs 1856- „Die glühende Luft und der 
Hauch passiren alle Abtheilungen durch die unverschlossenen 
Communications- Oeffnungen , bis sie zu der geschlossenen 
Kammer 9 anlangen etc.“ 

(Nachdem die Abtheilungen mit Ziegeln ungefüllt 
sind , gibt die heisse Luft natargemäss an diese die 
Wärme ab.) 

d) DioFeuerung von oben in das glühende 
Materiale oder den glühenden Theil des Ofens. 

Bei don gewöhnlichen Ziegelöfen geschieht die Feue- 
rung zumeist von der Seite oder von unten in das glühende 
Material, doch findet häutig eine Kachfcuorung oder aus- 
hilfsweise Feuerung von oben statt, so vorzüglich bei den 
bekannten Casselcr Oefen und mehr oder weniger bei allen 
geschlossenen gewöhnlichen Oefen; bei den holländischen 
Keldbrändon ist die ausschliessliche Feuerung von oben 
eine nicht ungewöhnliche Sache. 

Aus den erwähnten Druckschriften ist aber die Feue- ] 


23 

rung von oben, wie Hoffmann sagt, direct in den glü- 
henden Theil des Ofens oder in das glühende Materiale 
gleichfalls zu verweisen. So lesen wir: 

1. Förster 1857. Ofen zu Ville neuve. „Die Stein- 
kohle wird durch den vertical gelegenen, nach oben mün- 
denden Canal M aufgegeben (siehe Tafel 3, C ). 

R sind Schieber von starkem Blech, mit denen man 
nach Belieben den Canal M schliefst, um das Eindringen 
der äusseren Luft zu verhindern, wenn das Brennmaterial 
aufgegeben wird. 

Die Construction der Feuerherde erfordert eine be- 
sondere Aufmerksamkeit. Der Röste bedarf es nicht“ (siehe 
Zeichnung). 

Die Feuerschächte oder Feuerungscanäle werden durch 
die verticale Abtheilungswand gebildet; ein eigenes Schlich- 
| ten der Ziegel oder Aufbauen von Heizcanälen, wie bei 
Hoffmann. ist daher nicht nöthig. 

2. Brogniart: Trait«i etc. 1844. 

r o, o, o sind Hoffnungen in der Wölbung, durch wel- 
! che die Arbeiter A, A und B Holz eintragen. 

o sind die Oeffnungen zum Einträgen des 

j Holzes „bis zu Ende“ des Brandes. 

Der Arbeiter A scheint Kohlen zwischen die Stücke 
| zu werfen. ^ 

„Nachdem angefeuert wurde, mauert man die Thüre, 
i wahrscheinlich die seitwärts befindliche ah. und lässt nichts 
offen, als die zum Entwerfen des Holzes nothwendige Oeff- 
j nung Man fängt mit einem kleinen Feuer an, wel- 

ches 24 Stunden dauert, indem 2 Arbeiter fortwährend 
Holz in die Feuerstätte werfen.“ 

Hier sind an diesem Ofen 5 kleine Oeffnungen, wie 
die Augen, welche mit zerbrochenen Töpfen (Hoffmann 
bedient sich natürlich nicht so primitiver Deckglocken) zu- 
gedeckt werden. 

Aus den diversen Zeichnungen dieses Werkes ferner 
ist zu entnehmen, dass „die Stücke“ des zu brennenden Ma- 
teriales so aufgeatellt oder aufgeechlichtet sind, dass eigene 
Feuerschächte für die Flamme und ftlr das Einwerfen des 
Brennmaterials entstehen. 

Wir finden hiermit bereits directe Feuerung von oben 
i in eigenen, durch die zu brennenden Materialien aufgebau- 
ton Schächten, wie bei Hoffmann vor. 

«) Die Benützung derausdemOfen entwei- 
' ebenden Wärme zur Trocknung der ZiegcL Da finden wir: 

Förster 1840. Ofen von Weberling. 1L „Durch 
eingemauerte Platten oder durch Röhren, die durch den Ka- 
min gehen, kann der obere Raum über dem Ziegelofen heiz- 
bar gemacht werden, web für nördlich gelogene Gegenden 
von grossem Werth sein dürfte, indem hiedurch die Berei- 
tung der Ziegel weniger abhängig von der Witterung ge- 
macht wird.“ 

Aus dem Vorhergehenden ist somit ersichtlich, dass auf 
die möglichste Ausnützung der erzeugten Wärme und somit 
das Brennstoffes bei allen angeführten vor Hoffmann bereits 
bekannten Oefen Bedacht genommen ist, und dass dio Er- 
reichung dieses Zieles auf gauz gleiche Weise wie es Hoff- 
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mann angibt, erzielt wurde, u. z. durch den ungehinderten 
Luftzutritt; durch die Speisung des Feuers mittelst der an 
den glühenden gargebrannten Steinen erhitzten Luit; durch 
die Vorwärmung oder Erhitzung der zu brennenden Steine 
durch die abgehendo Wärme; durch die Feuerung vonoben 
in das glühende Materiale und endlich durch die Benützung 
der aus dem Ofen entweichenden Wärme zur Trocknung der 
Ziegel. — Nachdem weite» bei allen Oefen mit continuir- 
lichem Brennbetriebe der Natur der Sache nach an dem 
einem Ende die abgekuhlten und fertig gebrannten Steine 
auBgeschciben und durch neue zu brennende ersetzt werden ; 
eine andere Partie im Abkühlen, eine zweite im Ilochbrande, 
und eine dritte im Vorwärmen begriffen ist, was wir bereits 
schon bei Gelegenheit der Beweisführung für das Bekanntsein 
des continuirlichen B renn betriebe* überhaupt — durch Belege 
aus den Druckschriften nachgewiesen haben, so ergibt sich, 
dass somit die ganze Art und Weise des continuirli- 
chen Brenn betriebes, d. i. die Koihenfolgo und Aus- 
führung der einzelnen Momente des Brennbetriebes wirklich 
genau in derselben Art und Weise wie sie Hoff- 
m ann 1858 i n seiner]. Privilegiumsbeschreibung angeführt, 
bereits 1840 und 1844 bekannt und in Anwendung war. 

Gehen wir nun noch an die Untersuchung 
der baulichen Form und Einrichtung des Ring- 
ofens, so finden wir in den angezogenen Druckwerken : 

I. Bezüglich des endlosen, in sich wiederk eh- 
renden Ofencanal es bei Vergleich der Grundrisse 
Sitmmtlicher Oefen (siche Figurentafel), in der Anlage eine 
mehr oder weniger grosse bei einigen sogar eine frappante 
Aehnlichke.it mit dem Hoffm ann’schen Ofen. 

Der continuirliche Ofen zu Ville neuve (Fig. III) und 
der Ringofen von Gibbs (Fig. V) unterscheiden sich nur 
in den Details ; der Ofen von W e b e r l i n g (Fig. I.) und der 
Hoffman n'sche Ofen der 2. Privilegiumsbeschreibung (VII 5) 
haben grosse Aehnlichkeit, und vergleichen wir z. B. von 
letzter Figur den einen 4kammerigen Längstkeil mit dem 
Ofen in Fig. VIII., so wird auch hier die Aehnlichkeit im 
Grundrisse zugegeben werden müssen; desgleichen auch, dass 
in beiden Fällen wo nur eine beschränkte Zahl von Kam- 
mern aneinandergefügt erscheint, immerhin ein gleichförmi- 
ger, interm ittirender, wenn auch nicht ein continuirlicher Be- 
trieb möglich erscheint; sagt ja doch auch Hoffman n, 
unserem Beweise — gewiss aber nicht absichtlich — hier 
zu Hilfe kommend, in seiner 2. Privilegiumsbeschreibung : 
„Wo cs sich um Fabrication von geringerem Umfange han- 
delt, ein ununterbrochenes Brennen also nicht ermöglicht 
werden kann oder soll, kann unter Benützung der Vor- 
theile dos bei dom Ringofen zur Geltung kommenden Brenn- 
verfahrens auch in einem nicht endlosen, also nicht 
ringförmigen Ofen gebrannt und derselbe auch so einge- 
richtet werden, dass er sich Bpüter zu einem ringförmigen, 
endlosen Ofen vollenden lässt" Hoffmann sieht somit einen 
sulchen Theilofen auch als zu seiner Ringofenerfindung ge- 
hörig, als einen Bestandteil seine« Privilegiums an, wird da- 
her auch nichts dagegen haben können, wenn wir uns das- 
selbe einmal in unserem Interesse erlauben. 


Nachdem cs fomer alles eins ist, ob der Ringofen eine 
kreisförmige, ovale, oblonge, oder viereckige, gewundene etc. 
Grundform besitzt, was auch Hoffmann in seiner 2. Pri- 
vilcgiumsbeschreibung angibt, aber auch schon der practischc 
Engländer Gibbs in den vierziger Jaliron wusste, indem er 
von seinem in diesem Jahre erbauten Ofen 185G sagt: „Ob* 
wol ich meinen Ofen als auf der kreisförmigen Aneinan- 
derreihung einzelner Kammern oder Oefen beruhend be- 
schrieben habe, beschränke ich mich nicht auf diese be- 
sondere Anwendung, da es einleuchtend ist, dass jede belie- 
bige Zahl von Zellen in mannigfaltiger Weise placirt und 
angoordnet werden kann, um unter sich und mit dem Schorn- 
steine zu coromuniciren“, — so kann die Form im Allge- 
meinen irgend eine beliebige kreisförmige, ovale oder vier- 
eckige sein. 

Ich glaube nach dem eben Gesehenen und Gehörten 
würde es eines weiteren Beweises gar, nicht mehr bedür- 
fen, ich will aber der Vollständigkeit halber noch die übri- 
gen aus den erwähnten Druckwerken zu entnehmenden Be- 
weise für das Bekanntsein des endlosen Ofencanalcs anfüh- 
ren ; so heisst es bei Beschreibung des Ofens zu Ville neuve : 

1. Förster. 1857. „Ist L t L\ bis Lyn ein durch gemau- 
ortc Scheidewände in acht überwölbte Abteilungen geteil- 
ter Raum" etc. — Es wird somit der Ofen trotz seiner Zel- 
len oder Kammern, als ein Ganzes, Einheitliches, als Ein 
Raum botrachteL 

2. Peel et sagt: „Stellen wir uns vor, cs wäro eine 
gewisse Anzahl von Oefen, sechs z. B. im Kreise üm einen 
Schornstein gestellt“ etc. — Daraus ersehen wir somit, dass 
hoi Oefen mit continuirlichem Brennbetriebe 
der Ofencanal, den Hoffmann, aber auch schon Gibbs 
einen Ring nannte, mag derselbe nun getheilt — d. L ein 
Kammer- oder Zellenofen — oder ungctheilt, d. i. ein 
Schlauchofen sein, stets ein endloser, in sich wie- 
derkehrender sein müsse; und dass derselbe 
schon lange vor Ertheilnng des Privilegiums 
an Hoffmann bekannt war; daher auch nicht mehr 
den Gegenstand eines Privilegiums abgeben konnte. 

II. Bezüglich der Ab sperrbarkeit des Ofen- 
canals und der Absperrvorrichtungen desselben 
können wir Hoffmann die Priorität gleichfalls nicht zuge- 
stohen, da alle erwähnten Oefen vor Hoffmann schon 
diese Eigenschaft besassen, ja der Natur der Sache nach be- 
sitzen mussten, wenn er auch in seiner 2. Privilegiumsbeschrei- 
bung von der Absperrung seines Ofens und von dem Schie- 
ber als seiner Erfindung sagt: 

„Der Schieber kann von Holz oder Eisen, ja von Lein- 
wand oder Papier gemacht sein; von oben, von der Seite 
oder von unten eingesetzt werden; er kann anstatt aus einem, 
aus mehreren Stücken, horizontal oder vertical — auch 
(Uchcrartig — zusammengesetzt sein.“ 

Es ist nämlich in diesen Oefen ein continuirlicher, ja 
selbst nur ein regulärer Betrieb ohne zeitweilige Absper- 
rung des Ofencanals undenkbar, da die während des Be- 
triebes hei irgend einer Ein- oder Ausscheibeöffhung cin- 
dringende atmosphärische Luft — ohne solche Absperrung 


Digitized by Google 


25 


sich im Ofenraumc nach rechts and links vertheilen und so 
jeden regelmässigen und constanton Luftstrom zur Unmög- 
lichkeit machen würde, statt stets nach derselben Richtung 
dem Feuerherde zuzuströmen; ochliesst man aber den Ofen- 
raum nach seinem ganzen Profile in der Nahe der Stelle, 
wo die Luft cinzutreten hat, so kann dieselbe nur mehr noch 
Einer Richtung den Ofencanal in der Runde und zwar nach 
seiner ganzen Lange durchziehen, um endlich an der andern 
Seite der Absperrvorrichtung angelangt, durch eigene Ab- 
zugscanfile zu entweichen. 

Auf diese Art, und nur auf diese Art ist in einem 
endlosen Canale ein konstanter und regelmässiger Luftstrom 
zu erzielen möglich. 

Eben so einleuchtend ist es, dass bei einem getheilten 
Otencanale, der somit aus Zellen oder Kammern besteht, die 
durch Abthoilungswfinde gebildet werden, für die Absper- 
rung nur ein Verschluss der in diesen Abtheilungswänden 
befindlichen Hoffnungen, Schlitze oder Canäle mittelst Schie- 
ber, Klappen oder Ventilen nothwendig ist, weil die Absper- 
rung durch die AbtbcilungswHnde in baulicher Beziehung 
schon vorgedacht erscheint; während boi einem ungeteilten 
Ofencanal, wie z. B. bei Hoffm&nn der Verschluss erst 
durch die Einführung eines, den Ofen nach seinem 
ganzen Profile erfüllenden Schiebers, — respee- 
tive einer Wand — geschehen kann. 

Was sich als notbwendige Folge eines continuirlichen 
Betriebes aus der Natur der Sache ergibt, erhellt aber auch 
zur Genüge aus den Druckschriften: 

1. ln Brogniart lesen wir bei Beschreibung der chi- 
nesischen Oefen zu Kin-tsche-kiug: 

„Cumirmnicationstfffnungen der Abteilungen.^ durch 
welche die Hitze der einen Abtheilung in die nächste zie- 
hen kann. (Die also auch verschlossen werden müssen.) 

2. Peclet sagt: Nehmen wir an, dass jede Kammer 
ira oberen und unteren Thoile sowohl mit der folgenden als 
auch mit dem gemeinschaftlichen »Schornstein in Verbindung 
gebracht werden kann, und dass alle diese Oeffnungen 
mit Registern aus Metallguss oder Ziegeln, die in eisernen 
Rahmen eingepasst Bind, versehen seien etc. 

3. In der Beschreibung de« Ofens zu Ville neuve heisst 
es bei Besprechung der Abtheilungswände des Ringes, wel- 
che durch Canäle M die einzelnen Kammern mit einander 
verbinden, dass der Schieber R aus Blech die Bestimmung 
hübe, diese Conimunication zu sperren. 

4. O i b bs sagt in der Beschreibung seines Ringofens, dass 
die Kammern ] — 9 mit Backsteinen geteilt seien, und dass 
die Hitze des Feuers der 1. Kammer sich nach und nach 
durch alle Oeffnungen und Ofen räume ziehen werde, bis sie 
in die Kammer 9 kommt, da die Coramunicationscanal- 
4 )effn ungen gegen die folgende geschlossen seien. 

5. Im Muster- und Gewerbeblatt von Baiern des Jah- 
re« 1846, Seite 198, ist des Ofen- Privilegiums von Müller 
gedacht, und heisst es da, dass die Hitze in den nebenan 
stehenden Ofen geleitet werde, indem beide ein Canal (mit 
einer eisernen Platte zum Verschliefen eingerichtet) verbin- 
det, wodurch die Oefen während des Brandes abgesperrt sind. 


6. Rittinger spricht bei Beschreibung des continuir- 
lichen Röhren -Ofens von Deminuid zu Commercy in 
einer Publication Uber die Pariser Weltausstellung 1855, 
ebenfalls von einem Schieber und da die zu brennenden und 
die gebrannten Steine auf grossen beinahe das ganze Profil 
einnehmenden Waggons ein und aungeschoben werden, so 
wird daher der Schieber das ganze Ofcaprofil wie bei H o f f- 
tnaun abzusperren buben. 

Die Absperrbarkeit so wie die Absperrvor- 
richtung des Ofen canals, möge sie Schieber, Regi- 
ster, Klappe, möge sie wie immer heissen, können so- 
mit in ihrer Allgemeinheit nicht den Gegenstand 
eines Privilegiums ausmachen. Es stand somit Hoff- 
mann nicht mehr das Recht zu, sich den Schieber in sei- 
ner Allgemeinheit privilegiron zu lassen, und auch nicht 
einmal der das ganze Ofen profil absperronde Schieber ist 
eine Erfindung H off mann s. 

HI. Bezüglich der Anwendung eines eige- 
nen Itauchabzugsapparats war Hoffmann gleich- 
falls nicht der erste, der einen solchen zur Anwendung 
brachte. 

Der Rauchabzugsapparat besteht: 

«) entweder nur aus Rauchabzugscanfilen allein, die ent- 
weder in der Decke der Wölbung angebracht erschei- 
nen, oder je nach der Grundrissform des Ofens eine 
Reihe parallel oder central laufender Rauchabzügo bilden, 
die wiederum entweder direct mit einem Schornstein 
oder Exhaustor in Verbindung stehen oder aber vor- 
erst einzeln oder in Gruppen vereinigt, sodann 
b) in einen Baramelcanal, den sogenannten Rauchsammlcr 
münden, der aus Theilen bestehend oder als ein Raum 
für sich einen selbstständigen Längen • Canal bildet 
oder als Mantel oder Erweiterung des Schomstuins 
oder aber als selbstständiger Ring Auftritt und in den 
letzten Fällen eine runde, in sich geschlossene Gestalt 
zeigt 

Als weitere Bestandteile des Ruuchabzugsappara- 
tes finden wir: 

e) einen Rauchapparat, der entweder ein Schornstein von 
entsprechender Höhe, oder ein Exhauster sein kann. 
Wir sehen somit, dass der Rauchabzugsapparat als 
solcher mannigfaltig gestaltet, dass er einfacher oder com- 
plicirter je nach der Anlage oder dem Willen des Construc- 
teurs auftreten kann. 

Hoffmann vereiniget und beansprucht auch hier wio- 
der alle Variationen; so kann nach seiner Privilegiumsbe- 
sehreibung z. B. sein Rauchsammler um den Schornstein 
oder dicht neben den Ofencanal gelegt sein, aus einem oder 
mehreren getrennten Theilen bestehen; er kann auch aus- 
serhalb des Ofenraumes verlegt werden, wenn beispielsweise 
der Schornstein ausserhalb liegt; „er kann auch mit dem 
Schornstein in EinB zusammengezogon werden* 4 etc. 

Mit Bezug auf derlei Beschreibungen, die Hoffmann, 
ängstlich bemüht jeder Neuerung, Verbesserung oder Vari- 
ante in Vorhinein zu begegnen, bei jedem Puncto und für 
jeden Gegenstand zu bringen weise, wäre dus Hoffmann- 
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•che Privilegium freilich ein unantastbares. Auch hier Hesse 
•ich Übrigens der Beweis als eine natürliche und nothwen- 
dige Consequenz des continuirlichen ßrannbetriobcs leicht her- 
steilen, denn ist eine zeitweilige Absperrung des Ofencanals an 
verschiedenen Puncten desselben nothwendig, so muss es auch 
an verschiedenen Stellen Abzüge (Ur die entweichen sollen- 
den Verbrennungaproducte geben; dieselben in baulicher 
oder constructiver Beziehung sodann in ein gewisses System 
zu bringen ist eine weitere Folge. 

Aber auch unsere Druckwerke wollen hier ihren Dienst 
leisten und brauchen wir nur wieder einen Blick auf 
unsere Figurentafel zu werfen, um zu sehen, dass sich da- 
selbst alle möglichen Varianten bereits vor 1858 vorfandon. 
So sehen wir: 

1. Boira W ebe rling'schen Ofen (Fig. I) je 2 Rauch- 
abzüge zuvor in einen Rauchsammler vereinigt, bevor der 
Hauch in den Schornstein treten kaun. 

Weberling sagt: 

„Die Anwendung von auf dem Boden des Ofens an- 
gebrachten Rauchabzugscanälcn sei eine wesentliche V erbcs- 
serung und ermögliche es, das Feuer beliebig dirigircu zu 
können. 

2. Bei Peclet (Fig. VI) führen kurze Rauchabzüge 
wiederum direct in den Kamin. 

3. Beim Ofen zu Villa neuve (Fig. III) sehen wir 
die von den einzelnen Kammern radial laufenden, je 2 ver- 
einigten Kauehabzüge in einer Erweiterung des Schornsteins 
münden, so dass hier der Rauchsatnmler als Erweiterung des 
Schornsteins erscheint. 

In der Beschreibung heisst es, bezüglich des Schornsteins: 

r Der zweckmässigate Saugapparat ist in den meisten 
Füllen ein Schornstein in der Mitte über der kreisrunden 
Galerie (wie der Ofencanal heisst) mit so vielen Canälen, 
als es Abtheilungen gibt, um nötigenfalls mit einer jeden 
der letzteren die Verbindung herstcllen zu können.“ 

Ausserdem erwähnt die Beschreibung noch, dass statt 
des Schornsteins auch ein Exhaustor in Anwendung kom- 
men könnte. 

4. Beim Ringofen des Engländers G i b b s (Fig. V) 
finden wir wie bei H offmann einen ringförmigen um den 
Schornstein gelegten Kauchsanuuler vor, der die einzelnen 
Kauchabzüge aufnimmt. 

Ausserdem sagt Gibbs: 

„Dass jede beliebige Zahl von Ofentheilen oder Kam- 
mern in verschiedener Art so gestellt und geordnet werden 
kann, dass sie nntcr sich und mit dem Schornsteine com- 
municireo.“ 

Der Kauchabzugsap parat war so mit inj oder 
Form, aber auch in der von II offmann beson- 
ders angeführten bereits bekannt und daher im 
Allgemeinen ebenfalls unmöglich mehr der Gegenstand eines 
Privilegium». 

Wir haben nunmehr den Beweis erbracht, 
dass die Ringöfen als solche, so wie auch dessen 
Hauptbestandteile, als da sind: 


I. Der endlose in sich wiederkehrende Ofen- 
c anal, 

1L die Absperrbarkei t desselben und 

III. der Rauchabzugsapparat, und endlich auch 
die ganze Art und Weise des continuirlichen 
Betriebes sowohl im Allgemeinen als auch mit Bezug auf 
den Hoff man n'schen Ringofen insbesondere, durch öffent- 
liche Druckwerke bereits vor dem Tage der Privilegium*- 
Ertheilung an II o f f m a n n vollständig bekannt, daher nicht 
mehr neu wareu. und dass Hoffmann somit auch nicht 
als der Erfinder derselben angesehen werden kann. 

Nach §. 29 des Österr. Pr.-G. muss somit über vor- 
gebrachte Klage die Annullirung des Hoffm ann’schen Pri- 
vilegiums ausgesprochen werden, da auf Grundlage obigen 
Beweises höchstens die Auwendung des Kegolverschlusses 
und nur unwesentliche Details als neu oder als Verbesse- 
rungen verbleiben könnten; alles andere aber von Jeder- 
mann benützt und ausgeftthrt werden dürfte. 

Bisher haben wir, möchte ich sagen, nur den techni- 
schen Beweis für das „Nicht zu Recht bestehen“ des Hoff- 
m an n'schen Ringofen -Privilegiums iu Betrachtung gezogen; 
was nun den rein juridischen Beweis betrifft, so ergibt sich 
derselbe durch das Nichtzutreffen und Nichteinhalten jener 
Bedingungen vor, während und nach der Zeit der Privile- 
giums Erwerbung, an welche der Rechtsbestand eines jeden 
Privilegiums geknüpft erscheint; so sagt z. B. das Oaterr. 
Priv.-Gesetz im §. 3, dass auf cino im Auslande gemachte 
Erfindung und Entdeck luig etc. nur dann ein ausschliess- 
liches Privilegium ertheilt werden dürfe, wenn diese Erfin- 
dung, Entdeckung ctc. im Auslande auch noch durch ein 
uussclilicsslichcs Privilegium geschützt erscheine. 

Wir wissen somit, dass : 

1. Nachdem die Erfindung (vidc Aruold'scben Ofen, 
Ofen zu ViUe neuve, Ringofen von Gibbs etc.) eine im Aus- 
lande gemachte ist, — Hoffmann hei seinem Privilegiums- 
Ansuchen in Oesterreich — unbedingt nothwendig die preus- 
sische Privilegiums - Urkunde zu präsentiren gehabt hätte, 
da ihm sonst kein Privilegium hätte ertlicilt werden dürfen. 

Nun datirt aber die östorr. Privilegiums-Urkunde Hoff- 
mann's merkwürdigerweise vom 17. April 1858; dagegen 
ist die zuvor zu erbringende ausländische Privilegiums-Ur- 
kunde jedoch von späterem Datum, nämlich vom 27. Mai 
desselben Jahre». Wie sieht es somit mit der Präsentation 
dar ausländischen Urkunde aus? , 

2. Da das Privilegium nach dem früher gehörten, nicht 
als ein inländisches angesehen werden kann, so hätte dem 
Baumeister Friedrich Hoffmann aus Berlin. Huf die im 
Auslande gemachte Erfindung kein österr. Privilegium ge- 
geben werden sollen und dürfen, und ist daher die von geg 
nerischcr Seite vorgebrachte Motivirung für den Rechtsbestand 
des Hoffm ann’schen Ringofen-Privilegiums, als wäre das- 
selbe nicht erst eiugeführt, sondern als ein österr. Privile- 
gium ertheilt worden, nicht stichhältig. 

Es entspricht somit nach Punkt 1 und 2 seine Pri- 
vilegiums-Werbung nicht den Bedingnisson des §. 10 des 
österr. Privilegicn-Gesetzes; und steht somit jedermann nach 
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§. 29, 1, b das Recht der Eilige auf Annullirung des ganzen 
Privilegiums zu. 

3. Nachdem ferner laut §. 29, 2, d der Gegenstand 
eines Privilegiums binnen Jahr und Tag vom Momente der 
Privilegiuma-Eitheilung in Ausübung gekommen sein muss, 
wenn das Privilegium nicht als erloschen erklärt werden 
soll, der Nachweis für die Erfüllung dieser Bedingung, durch 
die Erbauung eines Ringofens bei Prag, durch eine nicht 
bestimmt klingende Zeugenaussage aber immerhin zweifel- 
haft oder doch wenigstens sehr schwach erbracht erscheint; 

nachdem ferner ein Privilegium nach §. 29, 2, b 
erlischt, wenn die ursprüngliche Privilegiums-Dauer abgelau- 
fen, oder nicht rechtzeitig um die Verlängerung derselben 
angesucht wurde, dieses aber hier factisch geschehen ist, 
so dass in Folge dessen dieses Privilegium am I0< April 
1860 laut Juni -Ausweis der k. k. amtl, Wiener Zeitung 
desselben Jahres erloschen erklärt werden musste, und somit 
Gemeingut geworden ist; 

nachdem ferner das 2. Privilegium Iloffraann’s erst 
vom Jahre 1865 datirt, jedenfalls also ein Zwischenraum 
von fünf ganzen Jahren — vom Ablaufe der ersten oder 
eigentlichen Dauer des 1. Privilegiums an — dazwischen liegt; 

nachdem ferner Hoffmann, wie wir schon einigem aIc 
erwähnt, nicht einmal der Erfinder des Ringofens ist*), und 
dessen zu Unrecht erworbene» Privilegium in Preussen da- 
her im August v. J. cassirt wurde, durch den nach Punkt 
l und 2 klar gemachten Zusammenhang des österr. und 
preuss. Privilegiums mit letzterem aber auch das österr. alte- 
rirt werden muss; 

nachdem ferner nach §.12 des tteterr. Privilegien -Ge- 
setzes ein Privilegium auch auf Annullirung geklagt werden 
darf, wenn die Beschreibung mangelhaft, d. b. nicht soabgofasst 
ist, dass dasjenige was neu ist, also den Gegenstand des Pri- 
vilegiums ausmachen boII, kennbar hervorgehoben und ge- 
nau unterschieden ist; die beiden Beschreibungen des Hoff- 
mann'schcn Privilegiums aber lange Zeit hindurch ein 
Labyrinth gewesen, in welchem sich zu Rocht zu finden sehr 
schwer war, wie dies die vielen abweichenden Gutachten 
selbst anerkannter Fachautoritäten zur Genüge erweisen; 

nachdem endlich ein Privilegium auch annullirt wer- 
den soll, wenn dessen Ausübung mit öffentlichen Rücksich- 
ten z. B. Schädigung des Staat» intercsscs in nat-Ocon. Be- 
ziehung in Widerstreit tritt, was die zu Anfang angegebenen 
Zahlen zur Genüge dargethan haben; 

so dürften dies Anhaltspuncte genug sein, den Recht«- 

•) Wie wir schon kurz »ndeutrOn, int Hoffmann nicht iltr Er- 
finder des nach Ihm benannten Ofen», ila barmt* Baumeister Arnold in 
FUratenwalde in Jahn* 1999 und 1840 einen derlei Ofen uicht uureon- 
utruirt, sondern auch erbaut and in Betrieb gesetzt hatte. 

Kr wollte denselben au jener Zeit auch patentiren lassen, wurde 
jedoch mit seinem Ansachen *urQckge*rie»eti mit der Motivirung, dass 
•ein Ofen, rwp. seine Erfindnng ^Icbt den Gegenstand eines Privile- 
giums abgeben könne. Im Jahre 1BS4 lernte Hoffroano diesen Ofen 
durch seinen damaligen Coiripagnen, B flac her, kennen, der Ober sein 
Ansuchen von Arnold die Original - BanplKno dieses Ofen» erhielt, 
worauf 1868 Hoffmann in Ovstcrroich und Preusaen etc. elo antaehlio««- 
licli»» Privilegium darauf nahm, nnd swar nicht al» eiu Verbesserung*- 
privilegium — auf eine gans neue von ihm ausgehende Erfindung. 


bestand des Hoftmsnn'schen Privilegiums in Zweifel zu 
ziehen, ja entschieden zu leugnen ; es dürfte dies aber auch 
Grund genug, ja Ehrensache sein, mit allen Kräften dahin 
zu wirken, dem Bestände des Privilegiums ein Ende zu ma- 
chen, die Aufhebung eines so zu Unrecht bestehenden Pri- 
vilegiums selbst noch in der letzten Stunde seines Bestan- 
des zu erwirken. 


Theorie der contianirlichen Träger. 

VM 

Dr. E. Winkler, 

Profwior an Polyt«knlf*m Io Wi*a, 

(PortMtMwJ 

Die bereits im Jahrgange 1870 dieser Zeitschrift be- 
gonnene Theorie der continuirlichen Träger hat durch die 
Mittheilung der neuen Theorie des Erddruckes eine Unter- 
brechung erlitten, welche indess insofern günstig gewirkt, 
als inzwischen zwei Arbeiten über denselben Gegenstand 
von Lippich (Theorie des continuirlichen Trägers con- 
stanten Querschnittes. Förster’s Bauzeitnng, 1871) und 
Ritter (Die elastische Linie und ihre Anwendung auf den 
continuirlichen Balken. 1871) erschienen sind, die einigen 
Anlass zu einer Acndcrung des ursprünglichen Manu- 
scriptca gegeben haben. Wir würden mit Rücksicht auf 
diese neueren Arbeiten gern ganz auf eine weitere Mit- 
theilung verzichtet haben. Da wir indess von vornherein 
versprachen, sowohl der analytischen als der geometrischen 
Behandlung gerecht zu werden, so glauben wir, die be- 
gonnene Abhandlung durch die folgendo Mittheilung der 
geometrischen Behandlung der contirmirlichen Träger ver- 
vollständigen zu sollen. Wenn wir auch nicht wesentlich 
neue Resultate mittheilen können, so ist doch die rein 
geometrische Behandlung bisher noch nicht in so vollstän- 
ger Form gegeben worden, wie ca für die Brückenträger 
nötbig erscheint Die sehr verdienstvolle Arbeit Möhrs 
(Beitrag zur Theorie der Holz- und Eisenconstructionen. 
Zeitschr. des hannoverschen Areh. u. Ing.- Vereins. 1868), 
welcher uns den Schlüssel zur geometrischen Behandlung 
gab, ist hinsichtlich der Anwendung nicht genügend durch- 
geführt; in der werthvollen Arbeit Lippich"» hat die Her- 
leitung eine analytische Form, und die Arbeit Ritter'«, 
welcher die neuerdings von Cullmann befolgte Methode 
zur Darstellung bringen soll, ist zu unvollständig und skiz- 
zenhaft. 


Graphische Behandlung unter Annahme eines 
constanten Querschnittes. 

I. Allgemeines. 

§. 1. Du erste Seilpolygon. Aus der Belastung 
und den Stutzendrücken eines continuirlichen Trägers lässt 
sich ein Soilpolygon ableiten (wir nennen es hier das 
erste), welchem die früher erörterten Eigenschaften zukom- 
men. Von Wichtigkeit ist insbesondere die Eigenschaft, 
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dass das Moment an einer beliebigen Stelle 
gleich dem Productc aus der angenommenen 
Poldystanz und der verticalen Höbe zwischen 
den Seilpolygonen und der Jüchluaslinie ist 

Die Seilpolygone in den einzelnen Öeffuungcn sind 
genau dieselben wie bei einem einfachen Träger, und Über- 
haupt nur von der BeLaatung abhängig, so dass sich die- 
selben bei gegebener Belaatungsweiso conatruiren lassen. 
Für die Grössen der Momente ist es dabei indess nicht nöthig, 
dass die SchluBslinion in den einzelnen Ooffnungcn eine 
Gerade bilden. Man kann sich vielmehr die Figur so ver- 
schoben denken, dass die Scblusslinicn in den einzelnen 
Ooffnungcn eine gebrochene Linie bilden. Unbekannt ist 
nun aber vor dor Hand die Lage der Schluaslinien in den 
einzelnen Oeffnungen. Dieselben lassen sieh eintragen, wenn 
man die Momente an den Stützen oder die Normal- 
momente kennt, so dass cs unaero Hauptaufgabe sein 
wird, die Normalmomente zu bestimmen. 

2. Graphische Darstellung der elastischen Linie. 

Die Differenzialgleichung der elastischen Linie ist be- 
kanntlich 

d'y M 

dx' E W 

Die Differenzialgleichung einer Scilcurvo mit der Bela- 
stung q pro horizontale Längeneinheit und der ronstanten 
Horizontalspannung II ist 

d 'y i 

dx' ~ u' 

Hieraus geht hervor, dass dio elastische Linie eine 
Scilcurve ist, für welche die (variable) Last 
pro Längeneinheit das Moment AI oder derQuo- 
tient^; und dio Horizontalspannung H bezüg- 
lich EW oder E ist. 

Man hat also die vom ersten Seilpolygon gebildete 
Momen tonfläche al» Belastuugsflächo anzusehen 
und hierzu die Seilcurvc zu bestimmen. 

Wählt man die Horizontalspannung H nicht E FF 
oder E, sondern E W oder -i- E, so werden die Ordi- 
nnten der elastischen Linie atnal grösser. Würde man — 

gleich der Verkleinerung der Lftngendimenaionen in der 
Zeichnung wählen, so würde man auf der Zeichnung die 
Qrdinaten der elastischen Linie in wahrer Grösse erhalten. 

Wenn man die Momcntendüche durch Verticalcn in 
mehrere Flächenstücke theilt und die Flächen dcrseltieii 
in ihren «Schwerpuncten wirkend denkt, so bestimmen diese 
Kräfte nach dem früheren ein Seilpolygön, welches die 


elastische Linie in der Verticalen, welche die einzelnen 
Flächen von einander trennen, tangirt, wonach sich belie- 
big viele Tangenten der elastischen Linie constrturen lassen. 
Flächen, welche po- Fif. «- 

sitiven oder negati- 
ven Momenten ent- 
sprechen, sind na- 
türlich im Kräfte- 
polygone im entge- 
gengesetzten Sinne 
aufzutragen. 

Nimmt man eine 
Theilung durch 
nicht vertvcale Li- 
nien vor, so sind 
die Richtungen der 
äusseren Polygonseiten mit denen für die verticale Thei- 
lung identisch, weil die verticalo Hohe zwischen den ent- 
sprechenden Strahlen des KräftepolygoneR der Geaammtlast 
entspricht Dio äusseren Polygonseiten werden 
also auch in diesem Falle Tangenten an die 
e las tische Linie in den Kndpuncten des io 
Rede stehenden Stückes derselben bilde fl. Hierbei 
könuen natürlich auch einzelne Fläclientheüe negativ sein. 



§. 3. Da* zweite Seilpolygon. Handelt es sich nicht 
um die wirkliche Form der elastischen Linie, sondern nur 
um die äusseren Kräfte und ihre Momente, so genügt die 
Kenntnis« der Lage der Tangenten der elastischen Linie 
an den Pfeilern, welche wir Pfeilertangenten nenne«. 
Am besten denkt man Bich hier die Momentenfläche als 


Fl*. 8. 



Differenz des Trapezes Ä A“ B" B' und dor Fläche A u O* B‘* 
(Fig. 3), oder 

£ A‘A"B" 4 - a A‘B‘B* — Fischt A“C"B“. 

Die Fläche A tt O , B , ‘ nennen wir die einfache Mo men- 
ten fläche. Bezeichnen wir die Xonnaluiomente A' A“ 
und B' B" mit M' und M“ t so ist bei der Spannweite l 
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A A‘ A" &' mm L M‘ /, a A‘ BB‘ = i M“ 1 
Wir bezeichnen ferner die Höhe eine® Rechteckes mit der 
Basis l und der FUche A"0'B“ oder den Mittelwerth 
der Momente des entsprechenden einfachen Trägers mit 9)2 : 
alsdann ist: 

Fläche A“&*B" = 

Die durch die Schwerpnncte oder Dreiecke gehenden 
Verticalen theilen die Spannweite in drei gleiche Theile. 
Wir nennen diese Verticalen die Drittel verticalen. Die 
Last 3)2/ ist im Schwerpuncte der Flache A“B“C U wir- 
kend zu denken. 

Das aus diesen, als Kräfte gedachten, Flächen zu con- 
struirende Seilpolygon mit vier Seiten nennen wir das 
zweite Seilpoly gon. , 

Die Poldiatanz b wird hierbei nach dem Obigen 

=.■»— KW zu wählen sein. Wir wählen indess, was auf 

n 

dasselbe hinausUuft, die Kräfte G F= J 4 P y, Eil— jjtf" y, 
FfaSR y und die Poldistnnz b c= ^y , wenn X ein« vor 
dev Iland beliebige Länge bezeichnet. Man kann dafür eine 
mittlere Spannweite, d. h. das arithmetische Mittel aller 
Spannweiten , oder eine der wirklichen Spannweiten wäh- 
len. Sind die äuweren Oeffnungen gleich lang (= / t ), und 
ebenso sämmtliche mittlere Oeffnungen gleich lang (» l), 
so wählt man für X am besten die Länge l der mittleren 
Felder. Wären alle Spannweiten «a l, so würde man natür- 
lich X ■= / wählon, da alsdann die Kräfte £ M‘, f-M** und 
9)2 würden. 

Wäre die Lage der Pfeilcrtangenten gegeben, so würde 
sich das Seilpolygon leicht in folgender Weise zeichnen 
lassen. Auf zwei Verticalen, welche von der durch S gehen- 
den Verticalen den Abstand b haben, trägt tu an diu Grosso 
A = 9)2 y auf und verbindet die so erhaltenen Puncte durch 
zwei sich kreuzende Linien, die sogen. Kreuzlinien, 
welche die Strahlen für das Kräftepolygon darstollan. Macht 
man jetzt UV* und F P gleich den vortical unter U und V 
liegenden Abständen der Kreuzlinion, so gehen die Verlän- 
gerungen von VS und US durch V und V\ 

In dieser Form wurde das zweite Seilpolygon zuerst 
von 'Mohr dargestellt. Die Einführung der Kreuzlinien 
rührt von C ul I mann her. 

#. 4. Bestimmung der Normalmomente. Zieht man 
im Kräftepolygono parallele Strahlen zu den vier Seiten 
«los zweiten Scilpolygones , so sind die Strecken auf der 
Kraftlinie , welche zwischen den Parallelen zu A U, B V 
(Fig. 3) und denen zu SU, SV liegen, bezüglich KG 
=sa X di* y» EH mm i AP'y. Verlängert man SU und £P 
l*is zum Durchschnitte M und N mit den Pfeilerverticalen, 
so folgt aus der Aehnlichkeit der Dreiecke UAM und V BN 
mit den Dreiecken OG Fund OHE, wenn wir die Strecken 
AH und BN bezüglich mit y' und y " bezeichnen: 

y' : j AP y = } l : l und y" : J M* y ==■ \ l : h, also : 


. »V Af'I’ 

*-Tn’ ^ = 

Die Strecken AM und BN sind demnach den 
Normal nio menten Af* und M * proportional. 

Die Bestimmung der Normalmomente selbst aus den 
Strecken AM und BN kann nun in verschiedener Weise 
erfolgen : 

I. Im Allgemeinen ist es am besten, die zweite Pol- 
distanz = j X zu wählen. Alsdann wird 


Zieht man in den Abständen J b (y) = \ y X von (/und V 

Verticalen, so sind die Strecken A t M % und B t N, welche 
auf denselben von den verlängerten Seiten des zweiten 
Seilpolygonea abgeschnitten werden , offenbar gleich M‘ 
und Af". 

2. Nimmt man X = / an, so wird unmittelbar M 1 ms y\ 
M" =* y". In den innern Feldern erhält man also, wenn 
man die Länge derselben für X wählt, die Normalmomente 
direct. 

3. Für ein Feld, an welches ein Feld, dessen Länge 
*=■ X gewählt wurde, anstüsst, erhält man das Normal- 
moment an der zwischenliegenden Stütze ebenfalls direct 
durch das letztere Feld. Haben die inneren Felder gleiche 
Länge l und ebenso die beiden äusseren Felder gleiche 
Länge so kann man sonach sämmtliche Normahnumcute 
direct erhalten. 


Fi*. 4. 


§. 5. Vergleich mit dem horizontal eingespannteu 
Träger. Sind die Enden horizontal cingespannt, so fallen 
im Kräflepolvgone die 
zu A U und B V paral- 
lelen Strahlen zusam- 
men; es wird demnach, 
wenn wir jetzt die End- 
momentc mit 9)2', 3)2" 
bezeichnen , i (9)2' 

9W*) =r- 9)2'. Demnach 

werden im ersten 
Seilpolygone die 
auf beiden Seiten 
der Schlusslinie 
liegenden Momen- 
ten flächen einander gleich. 

Bezeichnen wir die Puncte ftlr diesen Fall mit dem 
Index 0 (Fig. 4), so wird A AU 9 M 9 ^ A U 9 V,V 0 ‘, mithin 
A M , = V 0 V/= V ebenso BN = l\ U\ = UV, oder wenn 

die Poldistanz 6 = £X gewählt wird, 

y. 



Demnach sind die Abstände der Kreuzlinien 
in den durch U und V gehenden Verticalen 
den Momenten SDP, 9)2" für horizontale Einspan 
nung proportional. Für X = (, b=-.~l würden dieselben 
direct =* 9)2', 9)2 '. Man kann hiernach leicht auch diese 
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Momente 3JI' and 331", welche nur von der Belastung« weise 
des betreffenden Feldes abhängig ßind, wenn man sie als 
bekannt annimmt, zur Construction der Krouzlinien ver- 
wenden. 

Zieht man durch U und V eine Gerade, welche dio 
Pleilerverticalen in O und P schneidet, bo ist 03/*»® VV\ 
PN=z UU 1 ; demnach sind sie die Strecken AO und BP 

- (SK* -iW')(4)\ (31"-*") (I)' • sie geben also den 
Unterschied der Normalmomente gegen die bei horizon- 
taler Einspannung entstehenden Momente an. 

H. Belastung einzelner Felder. 

#. 6. Nicht belastetes Feld. Wenn es sich um eine 
Oeffnung handelt, welche nicht belastet ist, so ist daB zweite 
6 Seilpolygon nur aus 

den beiden Kräften 
\M'l und \M“l zu 
construiren. Ist die 
Lage der Pfeilertan- 
genten gegeben, so ist 
das Seilpolygon voll- 
kommen bestimmt. Ver- 
längert man die mittlere Seite V V (Fig. 5) bis zum Durch- 
schnitte M und iV mit den Pfeilerverticalen, bo ist nach 
dem vorigen Paragraph AM =3/' > B N*s* M" (y) > 

al«o AM: BM = M 4 : 3/ w . Zieht man noeh die Qerade AB, 
welche U V in J schneidet, so ist für den Punct J das 
Moment Null oder: der Durchschnittspunct J der 
die Stützen verbindenden Geraden AB mit der 
mittleren Seite UV deB zweiten Seilpoly go n e s 
entspricht dem Wendepuncte der elastischen 
Linie. 

Die Transversalkral't ist im ganzen Felde constant. 
Ist a der Neigungswinkel der Momentlinie gegen die hori- 
zontale SchlusBÜnie, ao folgt aus dem ersten Krlftepoly- 
gone mit der Poldistanz a sofort Q = a tang et. 

#. 7. Zwei aufeinander folgende nicht belastete 
Felder. Verlängern wir die mittleren Seiten UV und U t V t 
(Fig. 6) der Seilpolygone zweier aufeinander folgender 
nicht belasteter Felder mit den Längen l und l x , so schnoi- 
den sich die Verlängerungen in einem Puncto W , welcher 
in der Richtung der Mittelkraft der in V und U x wirken- 
den Kräfte liegt Da diese Kräfte \M x l und £3/,/, sind, 
so verhält sich JF 0 K : W 0 L\ = l t : l Da aber V, l\ 
= ist, so wird F.JF.-J/,, B 0 W. 

=»!{/,—/). Wir nennen die durch \V t gehende Verticale, 
deren Lago sich hiernach leicht angeben lässt, die ver- 
schränkte Pfeiler verticale. (Ritter gibt statt dessen 
den Namen verschränktes Drittheil.) 

Dio Durchschnitte J und J t der Geraden AB und BC 
mit den mittleren Seiten des Suilpolygones sind nach dom 
vorigen Paragraph die Wendepuncte der elastischen Linie. 
Diese Puncte haben, falls A, B und C in einer Geraden 
liegen, eine merkwürdige Eigenschaft. Legt man ein zwei-. 


Fig. 6. 



tes Seilpolygon , welches ebenfalls durch J geht, nämlich 
U" V U\ etc., so ergibt sich in dem zweiten Felde der 
Wendepunct J\. Es verhält sich alsdann U t L\ : U 9 U\ 
— F, V : \\V X , aber V,V: V 0 V 4 - M’„ W: W u W\ , mithin 
auch 17 # U : I/ # U\ *= U\ W : IK, W*, ln demselben Verhält- 
nisse stehen aber auch die Theile, in welche U 0 durch 
WU t und W t U\ getheilt wird; fUr beide Polygone muss 
also W, U Q in demselben Verhältnisse getheilt werden, oder 
W U t und W‘ U\ müssen die Gerade B C in demselben 
Puncte J x schneiden. W e n n also bei verschiedenen 
Seil polygonen der Wendepunct J derselbe 
bleibt, so bleibt auch der Wendepunct der- 
selbe. 

Aus dom Wendepunct J lässt sich leicht der Wcnde- 
punct J, construiren. Man hat nur nttthig , durch J eine 
beliebige Gerade zu ziehen, welche die Verticale V a und 
die verschränkte Pfeiler verticale in V und \V schneidet. 
Durch V und W zieht man eine Gerade, welche die Ver- 
ticale durch in U x schneidet. Verbindet man jetzt U t 
mit W, so schneidet U x W die Gerade BC im Wende- 
puncte J t . 

§. 8. Die Flzpunete. Es seien vom linken Ende A 
(Fig. 7) aus mehrere Felder unbelastet. Das Ende A bildet 
alsdann, weil hier das Moment stels Null sein raus», einen 
Wendepunct Aus diesem lässt sich nach dem vorigen 
Fig. 7. 



construiren; auB diesem wiedor der Wendopunct J t für das 
dritte Feld u. s. f. Da diese Wendepuncte ihre Lage nicht 
ändern, welches auch die Belastung der belasteten Felder, 
und welche Felder auch belastet sein mögen, so nennen 
wir sie die F i x p u n e t e. 

Eine zweite Reihe von Fizpunclun lässt sich in glei- 
cher Weise construiren, wenn mehrere Felder vom rech- 
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ton Endfelde aus unbelastet sind, so dass es zwei Rei- 
hen von Fixpuncten gibt. In den Endfeldern bilden 
die Endstutzen Fixpuncte. 

Aus dur Construction geht unmittelbar hervor, dass 
die Fixpuncte stets innerhalb der äusseren 
Drittel der Felder liegen müssen. 

Die Construction der Fixpuncte ist ,boi der graphi- 
schen Behandlung eines continuirlichen Trägers die erste | 
Operation. Taf. A, Fig. 1 zeigt die vollständige Construction. 

Diese Construction der Fixpuncte wurde zuerst von j 
Mohr angegeben. 

$. 9. Transversalkräfte, Stützendrucke und Momente 
in den unbelasteten Feldern. Legt man durch dio ent 
sprechenden Fixpuncte eine gebrochene Linie, deren Ecken 
in den Pfeilervcrticalen liegen, so ist dieselbe dos erste 
Seilpolygon. Hieraus geht unmittelbar hervor, dass die 
Normalmomentc abwechselnd positiv und ne- 
gativ sind und vom Ende aus fortw ährend wach- 
sen, und zwar derart, dass jedes Normalmoment mehr als j 
doppelt so gross ist, als das vorhergehende. 

Da dieses Polygon abwechselnd ein- und aussprin- 
gende Winkel hat , so müssen die Stützendrücke ! 
abwechselnd positiv und negativ sein. Aus dem 
entsprechenden Kraftpolygone geht unmittelbar hervor, dass j 
die Stutzendrücke vom Ende aus fortwährend 
wachsen. 

Die TranBversalkräfte in den einzelnen Feldern sind 
die Abstände der Puncto im Kraftpolygone von M. Hier- 
aus folgt sofort: dass auch die Transversalkräfte 
abwechselnd positiv und negativ sind und vom 
Ende aus fortwährend wachsen. 

§. 10. Belastetes Feld. Es sei jetzt nur das Feld AB 
(Fig. 8) beliebig belastet. Wie in §. 7 lässt sich auch hier * 
naehweisen, dass sich die Verlängerungen der Seiten U V ' j 
und SU in der zur Stütze A gehörigen verschränkten 
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Pfeilerverticalen, ebenso die Verlängerungen der Seiten 
V" U* und S V in der zur Stütze B gehörig en verschränk- 
ten Pfeilerverticalen B schneiden. 

Nach der in §. 8 gezeigten Construction der Fix- 
puncte sind die Durchschnitte J und K der Geraden S V 
und SB die zu den Fixpuncten J‘ und K gehörigen Fix- 
puncte. Wir können daher sofort behaupten: Die Setten 


£ U und «SV des zweiten Seilpolygones gehen 
durch die beiden Fixpuncte J und K. 

Bei bekannter Lage der Fixpuncte und bei gege- 
bener Belastung ist es hiernach leicht möglich, das zweite 
Seilpolygon zu zeichnen, indem man die Verticalen JJ t 
und KK X gleich den entsprechenden Verticalcnabstfindon dar 
Kreuzlinien macht, um hierdurch nach §. 4 auch die Nor- 
malmomente zu bestimmen. 

Da ist, so liegt U rechts von J, der Win- 

kel AUS ist demnach concav, mithin die in U wirkende 
Kraft \M‘l nach oben gerichtet, oder M positiv. Dasselbe 
gilt für den Punct V. Die Normalmomente des be- 
lasteten Feldes sind daher stets positiv. 

Zieht man die Geraden WZ und U F, welche dio 
mittlere Verticale in L und N schneiden, so ist, b—\l 
gesetzt. LM — \ (M‘ -f- AP') und L 1 (BP + ütt") (siehe 
§. 4 und 5). Da nun die Puncte U und V unterhalb A B 
liegen müssen , so ist L M < L N oder 

AP+ AP'<BP + ®P. 

§. 11. Zwei aufeinander folgende belastete Felder. 

(Fig. 9.) 

1. Auch hier lässt sich, wie in §. 7 naehweisen, 
dass sich die Verlängerungen der, einer Stütze# 
zunächst liegenden mittleren Seiten .SV und Ä, U t 
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des zweiten Seilpolygones in der, dieser Stütze B 
entsprechenden vorschränkten Pfeilerverti- 
calcn schneiden. 

2. Wir ziehen durch B eine beliebige Gerade, welche 
I die Seiten 8 V und U t S t in J‘ und J\ und die durch V, 
! IV und U t gehenden Verticalen in I' 0 , H' # und U 9 schneidet. 
Alsdann verhält sich 

U, u % : V.V^V.B-, = 

V. V : W.W'-J-V.tJ’W.. 

( Die Zusammensetzung dieser Proportionen gibt: 

U 0 L\ ; W t W~*J‘ \\ l :JW 0 . I 
oder weil l\ U x : W. U.J\ : W P J\ ist. 

U t J\ : W B J\ « J‘ V 0 .l:J‘ B; 

Bewegt sich der Punct /' in einer Verticalen, so ändert 
, sich das Verhältnis* J‘\\:J 4 W % nicht; es wird sich also 
I auch das Verhältnis» L\ J\ : W,J‘ % nicht ändern, es wird 
sich mithin auch der Punct J‘ t in einer Verticalen bcwc- 
‘ gen. Fällt der Punct J‘ mit dem Fixpuncto J zusammen, 
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so geht aus der aus §. 8 bekannten Construction sofort 
hervor, dass alsdann der Punct J‘ x der Fixpuüct J t wird. 
Hieraus folgt: 

Die Durchschnittspuncte J* und J\ der 
durch die Fixpuncte J und J t gehenden Verti- 
calen mit den derStütze B zunächst liegenden 
mittleren Seiten SV und des zweiten Seil- 

polygones liegen stets in einer durch die 
Stütze B gehenden Geraden. 

Diese Eigenschaft des zweiten Seilpolygones wurde 
zuerst von Cullinann angegeben. 


XXX. Belastung sämmtllcher Felder. 

§. 12. Beliebige Belastung der Felder. Der aus den 

naehgewieaenen Eigenschaften des zweiten Seilpolygones 
hervorgehende Gang der Construction ist folgender (Fig. 10): 

1. Man construire nach §. 8 sitnuntliche Fixpuncte 
A, J t , «/„ . . . A*,, A, . . . und ziehe durch aümmtliche Fix- 
puncte Verticalcn. 

2. Man construire iu sümiutlichen Ocffhungcn nach 
§. 3 die Kreuzlinien. 

3. Man mache A C gleich dem entsprechenden Ver- 
tiealabstande 0, der Kreuzlinien und ziehe durch C 
und A t eine Gerade, welche die durch den Fixpunct J t 
gehende Verticale in D t schneidet Man mache jetzt />, (\ 
gleich dem entsprechenden Verticalstando O, Q t der Kreuz- 
linicn und ziehe wiederum durch C, und .4, eine Gerade, 
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welche die durch den Fixpunct J t gehende Verticale in JJ a 
schneidet u. s. w. Ganz dieselbe Construction wiederhole 
man vom rechten Ende aus, mache also 4,^ =» R t P % 
u. s. f. 

4. Hierdurch hat man für jede der mittleren Seilen 
des zweiten Seilpolygones zwei Puncte C und F tx C t 
und F t etc., A und E tt D t und E t u. s. f. fcstgelegt, so 
dass sich jetzt diese mittleren Seiten wirklich ziehen lassen. 

Die Abstände der Durchschnittspuncte dieser Linie 
mit den Pfeilcrvcrticalen von den Stützen bestimmen nach 
§. 4 die Norraalmoraente. Für diejenigen Oeflnungen, deren 
Länge — X gewählt wurde, stellen diese Abstände direct 
die Normalmomente dar; für andere OefFnungen ist even 


tuell die in §. 4 gezeigte Construction anzuwenden. Unter 
Umständen kann auch die folgende einfache Construction 
vorzuziehen Bein (Fig. 11). J r K seien die Durchschnitts- 
puncte der Vcrticalen durch die Fixpuncte mit den Ver- 
längerungsgeraden AB der Stützen. Macht man J J> 

= JD (y)\ ATF v = iCF(y) , > CD*^0Q(^)\ FP= 
:»ÄP (y) und zieht durch & und F* } E* und D* Gerade, 
so schneiden dieselben offenbur auf den Pfeiler vcrticalen die 
Strecken AM* und B N' Kl*, u. 

ab, wolche direct die Nor- 
malmomente darstellen. 

Bei der gegebenen 
Construction pflanzen sich 
Zcichenfehler von einer 
Oeffnung auf die andere 
fort, so dass man möglichst 
genau construiren muss. 

Inders bieten sieh auch 
mehrfache Controlen, näm- 
lich: l. die Durchschnitts- 
puncte der zusammengehörigen mittleren Seiten müssen mit 
den Durchschnittspuncten der Kreuzlinien in einer Ver- 
ticalen liegen; 2. die Verlängerungen der mittleren Poly- 
gonseiten müssen sich in den verschränkten Pfeilerver- 
tiealcn schneiden; 3. die entsprechenden Durchschnitts- 
puncte der mittleren Seiten mit den Drittclvcrticalen müs- 
sen in Geraden liegen, welche durch die Stützen gehen. 

Sind einzelne Oeflnungen nicht belastet, so ist der 
Abstand der Kreuzlinien als Null anzunebmen. 

In der angegebenen Weise wurde die Construction 
zuerst von Cu 11 mann angegeben. 

Wir gehen nun dazu über, einzelne bestimmte Bela- 
Ktungsweisen zu betrachten. 

<ReäHm*» fofarM 



Bergmanns Patent Bampfkessel 

Josef Khern. 

(Mit ZticAnungtit auf Watt 1 Fr. 9.) 

Unter dem Namen „Bergmanns Patent Dampf- 
kessel“ 1 tauchte kürzlich in Westfalen ein neues Dampf- 
kesselsystem auf. welches uns berufen scheint, förmlich Epo- 
che zu machen in den Annalen der Dampf keasclconstruction. 

Ein solcher Kessel, Blatt 3, Fig. 1 bis 5, besteht 
der Hauptsache nach ans zwei eylindrischen , vertiealen 
Dampfkesseln von verschiedener Weite, welche senkrecht 
übereinander und in voller Verbindung mit einander stehen, 
so dass der weitere Oberkessel A , Fig. 1 und 2, dem 
engeren llnterkessel B als Dampfsammler dient. An dem 
Boden des Oberkessels ist eine, der Grösse des Kessels 
entsprechende Anzahl von Siederöhren mit Wasser-Cir- 
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culation C . , Fig. 1, 2, 3 und 4, angebracht, derart. d«M sie | 
in don, den Untorkessel aussen concentrisch umgebenden 
Feuerzug mil ihrer ganzen Länge hineinragen. 

Wir haben cs demnach hier mit eitlem verticalen Uöb- 
renkuasei mit Äusserer Feuerung zu thun, welcher die Vor- 
theile aller ähnlichen Kesselsysteme, den geringen Raumbe- 
darf, den niederen Brennstoff-Aufwand, die schnelle und aus- 
giebige Darapfproduction in sich vereinigt, selbe aber in 
jeder Beziehung weit ubertrifft, ohne dagegen deren Nach- 
theile zu bositzen. 

Als solche machen sich bei allen Rohre nkosscln gel- 
tend: Das Verlegen der Röhren und Züge mit Flugasche, 
die Ansammlung von Kesselstein, die zahlreichen, leicht zu 
beschädigenden Theiic verbunden mit dar schweren Zugäng- 
lichkeit, somit sehr erschwerten Reinigung und kostspieli- 
gen Reparaturen. 

Durch die Anwendung der äusseren Feuerung des 
Kessels sind die Rühren sowohl, wie die vom Feuer berühr- 
ten Kcsselwiindo stet« leicht zugänglich und können, ohne 
alle Beschwerden, und ohne den Kessel zu entleeren von 
Flugasche n. s. w r . gereiniget werden. Eben so leicht aind 
auch die Reparaturen durehzufUhrcn, welche sich in Bezug 
auf den Kessel seihst in Nichts unterscheiden von den Re- 
paraturen an einem gewöhnlichen, einfach cylindrischen 
Dampfkessel Uebrigens ist dadurch, dass Röhren und Ke*- 
sei wände der unmittelbaren Stichflamme entzogen sind, eine 
lange Dauer und ein höchst seltenes Vorkommen von Re- 
paraturen garantirt. 

Die Röhren seihst können, so wie der Oberke**el von 
Wasser und Dampf frei, und das Feuer entfernt ist durch 
einen Hamtnenstrcich uu* ihrer Befestigung gelöst, durch 
das Fahrloch am Oberkesael entfernt und durch neue ersetzt 
werden, ein Vorgang, der, wenn seihst alle Röhren zu erneuern 
sein sollten, kaum eine halbe Stunde dauert. 

Der Kesselstein ist fast ganz unschädlich gemacht; 
denn die Speisung erfolgt nahe am Fasse des Keeseis, und 
das Wasser, welches den ganzen Weg von da, durch don 
ziemlich hohen Unterkessol unter fortwährender Einwirkung 
der Feuerung, also unter beständigem Wallen und Dampf- 
entwickeln zu machen hat, lässt auf diesem Wege don gröss- 
ten Theil der gelösten und auspendirten Körper fallen, und 
ea sammelt sich am Fusse des Kessels, wo sieh das Ablass- 
rohr befindet, sämmtlicher Schlamm. Das so gereinigte Was- 
ser tritt dann erst, nachdem es auch bereits die volle Höhe 
der Temperatur erreicht liAt, in die Röhren. Hier wird es 
mm mit ausserordentlicher Heftigkeit verdampft, und eine 
ungewöhnlich rasche und heftige Circulation in den Röhren 
hervorgerufen, welche einem Festsetzen des Kesselsteines sehr 
ungünstig ist. Dadurch ist eine Hauptursache von Repara- 
turen, überhaupt eine der grössten Unzukömmlichkeiten beim 
Dampfkessel-Betrieb, wenn nicht vollkommen, doch fast ganz 
beseitigt. 

Ein, sonst hei stehenden d. h. verticalen Kesseln mit 
Kocht gerügter Uebelstand, der auch leicht sehr gefährlich 
werden kann, ist die geringe Oberfläche des Wasserspiegels 
und dio in Folge dessen burvorgerufonen grossen Wasser- 
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Stands- Differenzen. Durch don grossen Durchmesser des 
Obcrkesaels gogcnülier dom verbal tnissmäasig geringen Was- 
ser-Inhalt ist auch dieser Uebelstand beseitigt, und zugleich 
ein verhältnismässig grosser Dampfraum geschaffen. Die 
Gestalt dieses letzteren ist dabei eine solche, dass sie der 
Abkühlung möglichst wenig Oberfläche bietet. 

Ueberhaupt ist in diesem ganzen Dampfkeaselsystcm 
das einzig richtige Prinzipconsequont durch geführt: U eber- 
all, wo eine Erwärmung durch die, den Kessel 
um spülenden heissen Gase statt findet, gestreckte 
Körpcrformon, welche bei geringem Raumin- 
halt grosse Oberfläche bieten; an Stellen jedoch, 
wo eine Abkühlung d u rcli die « unsere Luft vor- 
handen ist, solche Formen anzuwenden, welche 
sich der Kugelgestalt nähern und hei grösstem 
Inhalte die geringste Oberfläche besitzen. 

Durch die, auf unserer Abbildung angedeutete Um- 
mauerung des Dampfraumes ist auch Gelegenheit geboten, 
diesen letzteren mit oiner stets wannen Luftschicht zu um- 
geben, ein Mittel, das übrigen« bei jedem stehenden Kessel 
Anwendbar ist. Die dem Fasse des Kessels hier gegebene 
Construction kann auch durch andere Ausführungen, wio 
sie sonst bei stehenden Kesseln Vorkommen, ersetzt werden, 
doch haben wir selbe hier als gut und in der Praxis be- 
währt, adoptirt. 

Elien so wenig, wie die Reparatur eines solchen Kes- 
sels, bietet auch die Neuherstellung Schwierigkeiten. Insbe- 
sondere gibt der grosse Druck, welcher im Betriebe stet* 
auf den Siederöhren lastet, das Mittel an die Hand, sic vor- 
züglich solid und dennoch unendlich einfach zu befestigen. 
An jeder Röhre wird ein aussen coniseh gedrehter Ring, 
aa Fig. 3, an deren offenem Ende angesekweust, und die- 
selbe dann nur lose in das, ebenfalls coniseh gebohrte Loch 
des Kessel bodens gesetzt, um, durch den Druck von Was- 
ser und Dampf angepresst, absolut dicht zu schliessen. 

Ebenso sind die Anlagekostcn eines solchen Dampf- 
kessels bei weitem nicht im Verhältnis« mit don vorzügli- 
chen I^Utungen desselben. Selbst mit dem unbestritten 
besten aller bisher erfundenen Röhrenkessel, dem Fiel du- 
schen Kessel verglichen, hisst sich derselbe, da sein Ge- 
wicht ein weit minderes, und dio Herstcllungsweise eine 
weil einfachere ist, bei gleicher oder höherer Leistung noch 
billiger herstellen. Der auf Blatt 3 gezeichnete Kessel 
ist für eine feuerberührte Fläche von 48 Quadratmeter 
construirt, und wiegt incl. voller Gusseisen- Armatur noch 
keine 1 00 Zollzentner, wogegen ein F i o 1 d-Kcsscl von der- 
selben feuerberührten Fläche deren 170 wiegt. 

Dass, den vorstehenden Erörterungen entsprechend, die- 
ses Dampfkesseln 1 stein alle Anforderungen, welche wir ge- 
wohnt sind an einen guten Kessel zu stellen, in sehr hohem 
Maasfle erfüllt, hat nunmehr auch die Erfahrung bestätigt 

Bis jetzt (Herbst 1871) sind an drei Orton solche Kes- 
sel im Betrieb; nämlich: 

in dem neuen Stahlwerk zu Bochum, Firma D a e l e n, 
Schreiber & Comp., 

& 
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in der Maschinenfabrik Daelen & Comp, za Barop 
bei Dortmund, 

in der Steinhäuser Hütte zu Witten. 

Der in dem ersterwähnten Stahlwerk, seit Ende März 
1871 in Betrieb stehende Kettel trurdc ira Juni 1871 Ver- 
daropfungsv ersuchen mit genauen Meiningen unterzogen, 
wobei «ich Nachfolgende« ergab. 

A. Dimensionen des Kessels. 

Gcsammthüho 9.420", davon kommt auf den Oberkes- 
sel 4' 390“; bei 2 m Durchmesser, während der Unterkessel 
5*020" hoc h und 1*050” weit ist. An dem Oberkcsael be- 
findet sich ein Dom von 730*/« Länge bei 780“/« Durch- 
messer und an dem Jganz oy lind rischen ) Unterkessel ein 
Fahrlochstupp von l*830 w Länge und 520 "/» Durchmosscr. 
An dem unteren Ringe des Obcrkessels sind 120 Stück 
Siederobren von 3 140"' Länge und 78 w /„ äusserem Durch- 
messer angebracht. Die Einmauerung lässt 129 2 Quadr.* 
Meter Heizfläche frei und hat der Dampf- Raum 8*060 
Cubikmeter Uber dem mittleren Wasserstande. 

B. Bemerkungen. 

1. Der Kessel war circa 6 Stunden vor dem Versuche 
abgclassen und mit frischem Wasser von gewöhnlicher 
Temperatur bi« 1 * 570" über den obersten sichtbaren Theil 
des Wasserstandsglases gefüllt. 

2. Die tiefsten Thcile der Fouerzüge waren während 1 
dos ersten Viertel« der Versuchszeit reichlich mit einem Theil | 
dea obenerwähnten Wassers, welches nicht versunken war, | 
erfüllt, und wurde diese« dann erst entfernt. 

3. Mit Ausnahme zweier Karren Gaskohlc und Brocken, 
deren Gewicht unten angesetzt ist, wurde mit besonders 
schlechtem Kohlcngrios die Verdampfung bewerkstelligt. 

4. Die Ofenthüren an den Ileizräumen schlossen durch- 
aus nicht; und trat durch einen Geaamm(<|uersehnitt von 
mindestens 400 Quadr.-Ccntimeter schädliche Luft in die 
Heizräume. 

5. Das in dem Kessel befindliche Wasser wurde noch 
2 Stunden zum Kochen gebracht und nach weiteren 2 Stun- 
den und 10 Minuten wurde die Verdampfung beendet 

6- Die Kesselwärter wurden ungehalten, nicht forcirt 
zu feuern; der, au« dem geöffneten 183™/» weiten Sicher- 
heitsventile ausstriimende Dampf war deshalb auch durch- 
aus nicht mit fortgerissenem Wasser beladen, und blieb 
ein, unterhalb der Siederöhre in den Fouerraum 
gebrachtes Bleirohr unversehrt 

O. Qfissmmt- Materialverbrauch. 

a) Bis zur Verdampfung wurden verwendet: 

17 Schanzen (Reisigbündel) Brennholz 
230 Pfund Gaskohle 
275 „ Stückkohle 

1325 „ Kohlengrica 

1830 Zollpfund diverse Steinkohle, 
b) Zum Verdampfen wurden verwendet: 

1580 Znllpfund Steinkohlengries. 


D. Verdampfungs-Resultat 

In 2 Stunden 10 Minuten wurden verdampft: 11,076 
Zollpfund Wasser; diese Waseermenge wurde ermittelt, 
indem vor und nach dem Versuche der Wasaerstand im 
KesBel direct gemessen wurde. 

E. Resultat pro Zollpfund Gries rssp. Kohle. 

Nachdem der Waaserstand die vorher festgesetzte Marke 
erreicht, wurde der Rost gezogen, die auf und unter dem- 
selben befindlichen Uoberreste abgckühlt und gewogen. Es 
waren 

mindesten« 150 Zollpfund unverbrannte Kohle 
875 „ un verbrennbare Masse 

1025 Zollpfund. 

Es wurden somit verbrannt: 

1580 — 150 = 1430 Zollpfunil Kobtengries. 

Damit wurden verdampft 11,076 Zollpfund Wasser, 
also mit I Zollpfund Kohlengries 7% Zollpfund Wasser. 

Die obigen 875 Pfund Asche sind enthalten in 1830-f- 
1580—150 Pfund = 3260 Pfund verwendeter Kohle, diese 
enthält somit 27% Asche und die zur Verdampfung selbst 
verwendeten 1430 Pfund Kohlengries 386 Pfund; und ge* 

| langten 1430 — 386 = 1044 Zollpfund aschenfreie Kohle zur 
Verbrennung. 

1044 Pfund Kohlo verdampfen 11,076 Pfund Wasser 
I Pfund Kohle verdampft 10*6 Pfund Wasser 

Die feuerbertlhrte Fläche beträgt 129*2 Quadr.- Mater. In 
2 Stunden lü Min. wurden 11,076 Zollpfund Wasser ver- 
dampft, somit per 1 Stunde und per I Quadr. Meter Feuer- 
fläche 39 5 Zollpfund Wasser. 

Die Leistung in Pferdrkrttften hängt natürlich wieder 
von der Construction und dem Gang der Maschine ab, aber 
man darf, letztere als gut vorausgesetzt, diesem Kessel eine 
Leistung von 120 bis 1 30 Pferdekräften (ä 75 Kilogramm- 
metor) zusprechen. 

Wenn es, nach dieser sachlichen Darstellung noch der 
Autorität bedarf, um auf die ganz ausxergewühnlichen Vor- 
züge dieses Kcssclsysteme« hinzuweixen, so ist gewiss der 
j in der gesummten Eisen- und Maschinen Industrie hochge- 
i feierte Name D a e 1 e n der Ersten einer, der hier zu stehen 
verdient ln einem Privatbriefe dieses Mannes finden wir 
nebst dem allgemeinen Ausdrucke grosser Zufriedenheit mit 
der Leistung dieses Kessels noch die Thatsache speziell 
hervorgehoben, dass der Ansatz von Kesselstein in den 
Rühren weit schwächer ist, als in den» (in derselben Fabrik 
befindlichen) Fiel d’aehen Kessel, ob sc tum die Rühren 2% 
mal so lang sind als in Letzterem. Wir glauben nach man- 
nigfachen, mit allerlei Dampfkesseln gemachten Erfahrun- 
j gen diese» Keaselsystem gerade von dem Standpunkte unse- 
rer heimischen Verhältnisse aus mit wirklicher Genugtuung 
begrüs'fon zu dürfen, denn gerade die Brennstoff-Ersparung 
und die Dauerhaftigkeit des Objectes ist uns noch viel 
werthvoller als anderen Ländern. 

Arimerknng. Der Einsender die*-* Artikel«, Herr Verwalter 
Josef Khern in Reich rauaing, hat sich bereit erklärt, auf spctielle 
Wünsche weitere Auskünfte au ertheiten. (Die Red.) 


Digitized by Google 


Literarische Kundschau. 

Dampf-Strassen- Walzen Id Pari». 

Pie Verwendung von Dampfwalzen jmr Herstellung des Mara 
dam« macht in England bedeutende Fortschritte. Mehrere Städte und 
sieben Metropolilau-Distrkt« l»n»itaen and verwrn l«u »eit einiger Zeit 
solche Maschinen. In Paris jedoch ist die Dampfwalze schon »eit einer 
Reihe von .fahren in Gebrauch, nnd es dürfte daher ein Auszug ans 
einem kürzlich nher diesen Gegenstand erschienenen Bericht von Inter- 
esse »ein. Wir entnehmen demselben Folgendes: 

Schon im Jahre 1860 wurden in Paris Versuche mit Dampf- 
Strassen-Walzen gemacht. Itn Jahre 1864 wur-len dieselheu von den 
Herren Gellerat dt Comp, wieder angenommen, und im Jahre 1866 
schlms die Mnnicipalltät von Paris einen Contraet mit der genannten 
Gesellschaft ab, and »war auf 6 Jahre, durch welchen sieh diesellm 
verpflichtete, fortwährend 7 Dampf-StrasHen-Walzeu nach ihrem Patente 
zum Gebrauche der Stadt tu erhalten. 

Die grössten nnd kleinsten Durchmesser der twei Wala-n jeder 
Maschine wurden festgesetzt, sowie die grösste Breite der Maschinen, 
deren Geschwindigkeit und das Gewicht per Meter Walze ulätjgr. 

Die anageftlhrt« Arbeit wird berechnet nach dem bei derselben 
surfickgelegtcm Wege in Metern (der durch einen Zahiappar.it au der 
Maschine angegeben wird), multiplicirt mit dem Gewicht der Maschine. 
Die Einheit ist die kilomctrucke Tonne, d. i. 1000 Kilopr. Maschi- 
nengewicht durch «Ine Distanz, von 1000 Metern geführt Für dieae 
Arbeitseinheit werden 0-50 Fr. während der Sacht und 0-45 Fr. wäh- 
rend der Tageszeit vergütet 

Bei den in Paris verwendeten Maschinen ist die ganze Last als 
AdhHsionsgewicbt verwendet. Die vordem und hintern Thcile sind 
gleichartig , so dass die Maschine vor- oder rückwärts geführt werden 
kann, ohne umgekehrt zu werden. Beide Walzen sind Triehwalzen und 
wprdcu in gleicher Weise, aber abgesondert, von der Dampfmaschine 
bewegt. Die Maschinen können sich in Kurven von einem Radios von 
10 — 13 Metern bewegen, und c* ist daher möglich, mit denselben in 
ganz ragen Strassen, um scharfe Ecken hemm zu arbeiten. Das Ge- 
wicht der Maschine in dienstbereitem Zustande ist beziehungsweise 
17, 21 und 30 Tonneu (A 1000 Kilogr.). Das Gewicht per Meter Wal- 
zenUnge ist $ Tonnen bei d*r kleineren und 8 Tonnen bei den zwei 
grösseren Maschiaengattuugi-n. Die leichten Maschinen sind brsi'iidert 
geeignet für Anlage neuer Strassen unter schwierigen Verhältnissen; 
dio schwereren Walzen, welche übrigen» auch für Nenherstellungi-n 
verwendet werden können, dienen »peciell fdr die Erhaltung älterer 
Strassen. Die Maximal Geschwindigkeit wurde mit 4 Kilometer per 
Stunde festgesetzt. Sic wird aber selten erreicht und kann im Mittel 
mit 3 Kilometer angenommen werden. 

Reit dem Jahre 1860 wurde in Paris eine Geannitnimeiigc von 
32.000 Cubikmeter Schottenuatcrial verschiedener Gattung mit jenen 
Maschinen gewalzt. Im Durchschnitt ist eine Arbeit von 6 kilorootrisrlien 
Tonnen zum Ausrollen eine* Cubiktneters Sch-Atermaterial erforderlich. 
Bel gut geleiteter Arbeit und unter gewöhnlichen Verhältnissen ist cs 
Jedoch möglich, dies mit 4 bis & kilom. Tonnen »n leisten. 

Bei Rrnrtheilung der Arbeit ist ein Unterschied zwischen neu 
Angelegten nnd alteu Strassen za machen. Entere, besonder» wenn sie, 
wie dies in Paris oft der Fall ist, nach Niertrrrcisscu gnazer Quartier • 
durch diese hindurch geführt werden, auf theilwcise frisch ang'-schfit- 
t«ten Grund, sind schwierig zu rollen. Hier besonders werden die j 
kleinen Maschinen verwendet. Rio pressen mit geringem Gewichte aut 
den Grand, nnd laufen weniger Gefahr einznsinken. 

D»r Vorgang hei der Herstellung solcher neuen Strassen bezüg- 
lich des Bewässern s, P-sandens and Wnlxcn* unterscheidet sich nicht 
viel von dem bei der frischen Beschotterung alter Rtra*sen bcobach- 
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tote». In diesem Falle wird, wenn nicht ohnehin i,as»es Wetter Ist, 
zuerst di« Strasse reichlich mit Wasser begossen. Solan u wird die 
ganze ober« Kruste aufgehaueu, damit sk-b der frisch« Schotter mit 
dem alten Materiale gut verbinden könne. Das neue Material wird io 
Karren herbeigefährt nnd gleichförmig auzge breitet, und auf beiden 
Seiten der Strasse werden in kurzen Entfernungen kleine Sandhaufen 
aufgcMblclitet, damit später das Besaudcn schnell und gleichförmig 
geschehen könne. Häufig wird dann die Strasse noch vor dem Walze» 
wieder bewässert. Di« Bewährung während der Operation, in Abwech- 
selung mit dem Bceanden, wird je nach dem Wetter und der Gattung 
de* Materiales verschieden ausgeführt. Es lässt sich liieffir keine all- 
g«in#iue Regel aufstcllen. Hauptsache ist, das» man, besonder* heim 
Beginn, nur so viel Wasser gibt, als zur Benetzung de» Schotters nnd 
Sande# hinreicht. Erst gegen Ende, wenn die Stein« gut verbunden 
sind und die Feuchtigkeit nur auf der Oberfläche bleibt, wird die 
Strasse reichlich bewässert und der überflüssig« Rand von der Ober- 
fläche weggeschweinmt. Der Baad wird manchmal gleich beim Beginn 
der Operation ausgebreitet, manchmal erst, wenn di« Steine bereits 
zusainmengedrflckt sind, verwendet. Immer aber i*t es besser, wenig- 
sten» zu Anfang . lieber weniger als zu viel Uindungsiuaterial anzu- 
wenden. Der in Paris zn diesem Zwecke verwendete Sand wird 
von den Strassen selbst durch Ansscbletnmen de* Strassenkothr* ge- 
wonnen- 
es erübrigt noch die Arbeit mit der Matchine zu besprachen. 
Dieselbe wird unter allen Umständen an der Seite der Strasse begon- 
nen. Die Walz» wird mehrere Male Ober eine der Kanton de# Maca- 
dam geführt. Wenn die Steine etwns xu»amnicnge<lritrkt sind, so wer- 
den eie mit etwa» Wasser begossen nud mit Sand bestreut. Bei jeder 
Passage wird die Walz« näher gegen di« Strass«nkrone geführt. Wenn 
so die eine lUlfte der Strasse bearbeitet ist, so wird mit der andern 
in gleicher Weise begonnen. Per mittler« Th eil wird zuletzt au »ge- 
führt. Gegen das End« der Operation bleibt das Wasser an der Ober- 
fläche, die Walzen machen keinen Eindruck mehr. Die Strasse wird 
noch mit einem Ucberschnss von Wasser alige waschen und ist sodann 
fertig. 

Heit dem Gebrauch« der Dampfwalze» haben sich die StraM«» 
in Pari* verbessert, und die Dauer der Oberfläche derselben hat sich 
bedeutend vcrnwdirt. Auseerdem wird die Arbeit in» Maschinen schneller 
durcbgefÜhrt uud der Verkehr weniger gebindert. 

Nach den oben gegebenen Andeutungen ist es leicht, die Lel- 
stungsflhigheit einer Maschine zu berechnen. Da die durchschnittliche 
Geschwindigkeit 3 Kilometer ist und die Zahl der per Cubikmoter 
erforderlichen kilometrischcn Tonnen 4 beträgt, so ist der Cubikinhalt 
Schotter, der von einer Maschine per Stunde gerollt werden kann, 
gleich 1 % mnl dem Gewicht der Maschine, «-mach di« Leistung der 
Maschine von 

17 Tonnen Gcwicbt 12-75 Cubikmetcr per Stands 

24 * r 1800 

30 „ „ 22-50 r p«r Stund«. 

' In Paris jedoch, wo das Rollen mit grosser Sorgfalt durehgeführt wird, 

' ist die Dnrrbscbuittsleislung noch geringer, nud beträgt bei dei. kleinen 

• Maschine» 8 bis 10, bei den grö«seron 15 bk 16 Cwblkmeter per Stunde. 

Th« Engineer Nr. R35 vom 2V. DeremWr 1*7 1. 

Di« Nummer 835 de# E-gineer vom 29. D vrmVr 1871 enthä't 
die Zeichnung «liier vou Falrbnirn, Kcunedv k Naj-lor au »geführ- 
ten Kadial-Bohrmaachino mit Cro w*s Patent-Bolirti»ch. 

Derselbe lässt sich, wi« ans der nachstehend en Skizze zn ent- 
nehme» ist, sowohl in seinor eigenen Ehen«, als auch um dieAduamn 
in jedem beliebigen Winkel drehen und in d*-r gewütisrliteti Lage feat- 
etellen. Dir Dreh nngshcwegußg wird in beiden Fällen mittelst je einer 
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Schraube ohne End« und eine* in dieselb« eingreifenden W urinrades 
p und >/, di« Feststellung bei «1er ersten Bewegung mit einer Schraub« » 
in 4«r bei a angtdttltcten bei d«r zweiten Bewcgungsnrt mit 

der Schraub« r bewerkstelligt. Pa der Tisch A gut balancirt ist, so 
sind jene Bewegungen leiebt ohne grins* u Kraftaufwand atMZufilhren. 

Stopfbücbscn-Packuug ans Asbest. 

All« Ingenieur«, welch« mit Dampfmaschinen zu thun haben, 
kennen die Schwierigkeit, «lie Kol beu-8topfb Ochsen «licht tu erhalten. 
Guter Hnnt', ordentlich aufgelegt unil reichlich geschmiert, gibt für 
eine gewisse Periode einen dichten Verschluss. Dies« Periode ist über 
gewöhnlich kurz, die Stopfbuchsen - Schrauben müssen nnchgeztigen 
werden, «nd das Resultat ist daun vergrösserte Reibung, welche be- 
sonders bei kleineren Maschinen iu’a Gewicht füllt. Wenu die Uauf- 
dichtung bei Niederdruck-Maschinen schon Nacbthcile besitzt, so sind 
dieselben l»ei Hochdruck-Maschinen, besonders wenn der Dampf öber- 
hitat ist, noch grösser. Es findet da eine langsame Verkohlung der 
Packung statt, dieselbe verliert ihre Elasticilät und wird bald ganz 
nutzlos. 

Packungen ans verschiedenem Material sind versucht worden; 
der Erfolg war mehr oder weniger günstig, aber kein vollständiger. 
W ir glauben, dass ein solcher bei der Anwendung tot» Asbest-Packung 
erreicht worden wird. Die Asbeatiaseru — in Lüugeu von ein paar 
Zoll bis zu zwei Pubs gewonnen — sind in hohem Grade biegsam und 
eln«ti«ch und können leicht geflochten oder gewebt werden. Asbest ist 
außerdem ein schlechter Wärmeleiter und practisch unzerstörbar durch 
Hitze. Diese Eigenschaften sind gerade diejenigen , die für eine Stopf- 
btlc liscn- Pa«. kung erforderlich sin«!, und cs ist daher snlt«atn, dass der 
Gsdanko, jenes Material hierfür zu verwenden , erst ln jüngster Zeit 
ent «landen und in Ausführung gebracht wurde. Packungen für Kulbon- 
uu«l 3chl«ber»tange» halten dreierlei Einflüsse» zu widerstehen: erhöhter 
Temperatur, Reibung und Feuchtigkeit. Nur einer, di« Reibung, hat 
einen nu-rkbareu Einfluss auf Asbest. 

In Amerika wurdet di« neue Packung bereit« mit bestem Er- 
folg augeweudet. ln Grosvbritaunien wurdcu sie, stierst auf der Calo- 
douian-Uailway bei einer Express - Locomotive verwendet , und zwar 
blieb die Packung in den Cylindor-Stopfhttehscn vorn 27. Juli 1871 bis 
Kt November, in wolchcr Zeit di« Marchiu« 14.070 Miles zurücklogt«. 
Die Locomotive hat ausseuUegcixle Cy linder , ein Triebräderpaar mit 
fl Pubs Kaddurebmcsser, der Kolbenhub ist 2 Fass. Bei solchen Loco- 
inotiveu dauerte die gewöhnliche Packung höchsten« zwei Monat« und 
di« Kchrauben mussten immer uaebgezogen werden. Die Asbest-Packung 
war, aIs man nie herausnabm, anscheinend noch elienso gut als beim 
Einlegen. Sie verlangte auch weniger Oel zum .Schmieren der Kolben- 
stange , dcun das Oel bliob an der Stange und wurde nicht von der 
Packung abaorbirt. Auch hielt sie die Stzng« stbr glatt, mehr als jede 
andere Packung. 

Da Asbest in grossen Mengen vorkommt, so wird sich der Preis 
solcher Packungen auch vcrhültnissmüsstg niedrig »teilen, umsomehr, 
wenn eine regelmässige Pnbrieation derselben «’ingefilhrt sein wird. 

The Eugineer Nr. 831 vom 22. Decembrr 1871. 


Verhandlungen des Verein». 

Sitzungflbericlite. 

Protokoll 

der MoHaCsv(i»amntut\.j von 18. Jtinntr 1872. 

V orsitzender: Der V<r«ins- Vorsteher, Herr OberbaurMb Fr. 8cfamidt. 
Anwesend: 261 Mitglieder. 

Schriftführer: Der Vereins ■Secrctär F. M. Frioso. 

1. Da« Protokoll der Monatsrerzammlnng vom 2. Deccmber 1871 
winl verlesen, richtig befunden und unterzeichnet. 

2. Der Geschäftsbericht iBeilngc A) für die Zeit vom 3. Decem- 
her 1871 bis 13- Jänner 1872 wird vorgetragen und genehmigend zur 
Kciitui*« genommen. 


3. Der Vorsitzende eröffnet, dass «ler Verwalt« ngsrath den in der 
vorhergehenden Wuclu-nversamtnluiig ei »gebrachten Antrag auf Bestel- 
lung eines Comitc‘s zur Prüfung des Ringofen- Privilegiums in Hrmthuug 
genommen und beschlossen habe, den Verein cinznladcn, «In Comltd 
von 9 Mitgliedern fllr «lie bezeichnet« Aufgabe zu wählen. (Bei). II.) 

Der Vorsitzende lu«l di« Versammlung ein, dies« Wahl sogleich 
vorzunehmen, da« KcruUuintn dem Hecretariat zu übertragen ni.il zu 
beschliessen, dass die relative Stimmenmehrheit ftflOgStl sein null«. 

Dies« Anträge wurden genehmigt und die Wahl dnreh Stimm- 
zettel vorgenomtneti. 

Hierauf wurde zu wissenschaftlichen Verhandlungen tibergegnng.''», 
mit welchen di« Versammlung geschlossen wurde. 

Geschäftsbericht (Beilage A.) 
filr «lie Zeit vom 3. Dccotnber 1871 bia 13. Jänner 1872. 

a) Als wirklich«) Mitglieder des Vereines sind Aufgenommen 
worileu di« II«rr«u : 

Askeuasy A., Ingenieur, Wien. — Bessier C., Ingenieur 
bei Paget k Comp., Wien. — Heilige Carl, technischer B munter der 
priv. Sllilbabn, Wien. — Bruun Sigmund, Ingenieur, Lemberg. — 
Ctajanek Franz, lngt-niei«r-A*si»tent der Üanunternehmuug Brass: y, 
Gebr. Klein & Schwatz, Feldkirch. — Eichstädt Eiiniund, Ingenieur- 
Assistent der Gcncral-Hanunternohnmng der priv. österr. Nordwestbahu, 
Wien. — Pab«r Moriz, Bräucr«-i-Besitzcr, Liesing. — Gattinger 
Franz, Ingenieur der priv. Kronprinz Rudolfhali», Leoben, — Gulden 
Julius, teebn. Director der Wagen- und 8tra*s«nbau- l'utcrnehinuug, 
Wien. — llageraoiater Carl von, InspecW und Bahuerhaltungs- 
Chsf «1er Kasrhau-Oderbergerbahu, Pest. — Hottenstein Frans, 
Ingenieur der Maschinenfabrik von Hang in Augsburg, Wien. — Hut er 
Peter, Architekt und Baumeister, Innsbruck. — Koeruer Alfred, 
Ingenieur, Wien. — Klein Carl, Fabrikshesitzcr, Reichramitiing — 
Kritik.-» Wenzel, Zugförderungs-Beamter der priv. österr. Sl&atseisen- 
bahu-Gesellschaft, Wien. — Lehret Berthold, Civil-Ingenieur, Wien. 
— Lehmann Arthur, Ingenieur-Adjunkt der n. priv. Kaiser Ferdi- 
uands-Nordbahn, Wien. — Müller Eduard, Spct Ions-Ingenieur «ler 
Bauuntemebmung Weikrrsheim k Coup., Vewrprini. — Nie mann 
Gustav, Civil-lugenieur, Wleu. — Pf oh Nemeaiua, Obcr-Ingcuieur der 
a. priv. Kaiser FerdiuaiHls-Nordbahn, Wien. — Rebhann O. D-, k. k. 
Baurath und Professor, Wien. — Robert Julius, Ingenieur und Fa- 
brikant, Gross st «tlowitz. — Rösler Julius, Iugcnieur der priv. österr. 
Htaatseisonbahn, Wien. — Rössler August, Ingenieur «tar priv. flott rr. 
Staats«! seiibahn, Wien. — Schlesinger Carl Josef, Profc»s«>r au der 
k. k, Fontncademic, Mariabruun, — Sch fl ndler Carl, Ingenieur- 
Adjunkt der n. priv. Kaiser Ferdlnands-Nortlbnhn, Wien. — Schwarz 
Loren«, Ingenieur der Geucral-Bauuufemehmuug der priv. österr. N ml- 
westbahn, Floridsdorf. — Stankovic Nicola, k. uugar. Ingen» ur, 
Krembitz. — Stelzer Constantin, Beamter der priv. Lemberg-Caermi. 
witz Jassy -Bahn , Roman. — Ta n neu he rge r Josef, Ingenieur dar 
priv. österr. Staatseioenbahu, Wien. — TscUehult Anton, Berg-luge- 
uicur, Liescba. — Tscheppcr Victor, Ingenieur-Assistent iiud Bau- 
leiter-Stellvertreter der allgcm. Österr. Ballgesellschaft, Wien. — W ex .1., 
Ingenieur bti Job. Caspar Harkort, Wien. 

Aua dem Vereine sind ausgoschledcn di« Herreut 
Frans Carl, Baumeister, Wleu. — Kleszeiiosky Ed., Ober - 
lugeuieur der a. priv. Kaiser Ferdinands- Nord babo, Wien. — Km- 
raäny Carl L., k. k- Schiffbau-Ober- Ingenieur, Wien. — Seidl Vin- 
cenz, Ingenieur der priv. österr. StAateeiseubahn-Gesellschaft, Wien, 
e) Zuwachs der V«reiii*bil>Uotlick: 

.Sammlung <l«r «las österr. Eisenbahnwesen betreffenden Gesetze. 
1871. 12 Bände. Von J. Po 1 1 an e tz und H. von Wittek. Angeknuft. 
— Der Luftwechsel io Krankenzimmern. Von Dr. Carl Haller. 1871- 
2 Exemplare. Geschenk des Herrn Verfasser». — Spreng- und Zond- 
rersnehe mit Dynamit. 1872. Von J. Laaer. Von der Verlag»bu«-h- 
bauillung Seidel & Sohn zur Besprechung. — Der St. Stefat»i-P»ra 
zu Wie». Kupferstich von H. Bültomeyer. 1871. I Blatt Gr.-F«*lio. 
Geschenk des Herrn Bültemeyer. — Nachfolgende fünf Werke sind 
Geschenke des Herrn A. F Atsch: Distnrnell J. Distaneo Tablea 
aerosa th« Contincut. 1871. I lieft. — XI. V. Poor. Manual of iho 
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Kailroad* of th« United Stau« for 1871/8. 1 Hand. — Clarke Tb. C., 
Iron railway Bridge acrosa tbe Mississippi river at Quinci. 1669. 
1 Bn u<i. — Chan ute O. «t Moriion G., tb* Kansa* lity Bridge. 
1870. I Hand. — 8t. Paul aud Pacific Railron«!. Treigbt Tarif Nr. 7. 
I Hand. — üunc Theorie des Krddruckc*. Von Dr. E. Winkler. 
1872. 1 Heft. Zur Besprechung eingeseudi-t. — K»hrp«i-Dainpfkc**c! 
von Paukach & Freund. 1871. 2 Exemplare, Geschenk des Herrn 
Tb. Obaeh. — Ueber Wellen auf Oe wässern von gleichmäßiger Tiefe. 
1862. 1 Baud. Von G. Ilagen elc. Berlin. Geschenk de« Ilern» geh. 
Oberbaurathctt O. Hagen. — Jahresbericht de* technischen Vereine* 
in Oldenburg für 1869. 1 Heft. Geschenk de* technischen Verein«.'* in 
Oldenburg. — Die Grundzüg« de* graphische» Rechnens und graph. 
Statik. V. C-, ron Ott. Prag. 1872. — Beitrüge xur Hydrographie 
den Königreiches Böhmen. Von A. K. llarlacher. 1 Lieferung. Prag. 
1872. 1. lieft. 8. Dl« beiden letztgenannten Werke sind ron der k. k. 
Uni verritHtahuchhnndiuug in Prag sur Besprechung gesendet. 

J) Mitthrilungcu de* Ver eina- Vorstehers : 

Dio k. k. Htntthalterei hat den Ymln elngeladen, einen Ver- 
treter su der Bcrathui-g >>her die Absperrung de* Dimaucauab-s gegen 
Kismasscn zu cutsenden. 

Herr Vorsteher-Stellvertreter A. Ffllscb hat im Namen des 
Vereines der genannten Bernthung belgewobut. 

Das k. k. Kciclukriegs-Mit.lsteriuin hat dem Vereine und spccicll 
den Herren Ccntral-lnspcctor Becker, lnspcctor Fink und Civil-In- 
geuieur Stach, welch* ein Cowitc-Gutachten über di« AnwcHdbarlroit 
von Be**emcrbleeh hei den Fi'ldbaektifon erstattet haben, den verbind- 
lichsten Dank ausgesprochen. 


Herr Moritz Freiherr vou Knnigswartcr hut filr die Ghega- 
Ftiftung eine Summ« vou 1000 il. PapSerrente gewidmet. 

Euer llochwuhlgelwrcu 

beehre ich mich, miruh-nd 11. 1000 Staats-Rente zum Besten de* Gltega- 
Voreines ergebenst zu überreichen. Eine ausschliesslich« Verwendung 
sur Rei«e-Quute and nicht sur Unterstützung während der Stadien wJlr« 
erwünscht. 

Don 8. Jänner 1871. 

Mit besonderer Verehrung 

Euer Hoehwohlgcboren 
ergebener 

Königsw & r t e r m. p. 

Ich lade Sie «in, dein grussinillhigeu Förderer unserer Ghega- 
Stiftung den Dank durch Erheben von den Sitzen auszndrilck«n. (Die 
Versammlung erhebt sich von den Sitzen.) 


Das von der letzten Generalversammlung mit der Prüfung der 
Vcreinsrechnnng für das Jahr 1870 beauftragte Comite, bestehend au« 
den Herren C. Claudel, G. Dolelal, nnd W. do Laglio, hat 
sein- Aufgabe mit bekannter Gründlichkeit durcligcführl. 

Die Kaisagebahrung und Kechnungafllbrung de* Herrn Cassa- 
Vcrwaltrr* wurde vollkommen entsprechend befunden, uiwl Hat das 
Revlrions-Comit«? dem Herrn Causa- Verwalter die Tollst« Anerkennung 
ausgesprochen. 

Was die Führung des Evidenz-Buches der «inlaufenden Vereins- 
bcitrilg» betrifft, so bat sowohl das Kerisiuns-Comtte, wie auch das 
Bachfilbrnugs -Comite gefunden, dum diese wichtige Arbeit nun bei der 
bedeutend vermehrten MitgUederxahl nicht mehr sowie bisher durch 
die Verein* kau* lei als Melienarbt it besorgt werden könne, sondern dass 
es unumgänglich uothweudig sei, für dies« Arbeit einen buchhalterisch 
gebildeten Kecbnungsfllbrer zu bestellen. 

Ihr Verwaltungvratb hat daher einen provisorischen Recbnungs- 
führ er bestellt, welcher die Führung de* Evidenz-Buches Ubemommcn 
hat und sur vollkommenen Zufriedenheit des Revision*- Comitf's besorgt. 

Nach dem Berichte des Revistoue-Comlt«“* bedatf jedoch da* 
Evidenz-Buch für das Jahr 1870 noch einiger Ergänzungen, beziebungs- 
weis« nichtigste llungen, welche erst im Laufe de* Jnbrcs 1871/72 *iatt- 
ilnden können. 


Ich kann diese Mittheilung nicht sch Hessen, ohne Sie einzuladen, 
unserem Revisions-C'oniite, nitnlich den Herren Claudel, Doleial 
and de Laglio filr ihr« eifrigen und erfolgreichen Bemühungen den 
Dank de* Vereinea ausza-l rilckcn. (Allgemeiner Beifall). 

Ihr Vcrwnltnngsrath hat im vorigen Jahre, wie Ihnen seinerzeit 
bekannt gegeben worden ist, über Antrag des Hern» Morawlts ein 
Cunilt« mit der Aufgabe betraut, einen neuen vollständigen Catalug 
unserer Bibliothek za verfassen und mm Drucke vorzuborciten. 

Diese* Coiuitd bestand ursprünglich aus den Herren: M»raw itz, 
als Obmann, Hotter Eduard und Dr. Tai rieh und verstärkte sich 
später durch Zuxiehuug der Herren Angnst Ritter vou Lfihr und V. 
Kitter von Keuzeuherg. 

Dieses Comite liat nun «eine Aufgabe gelüst und den Itiblii>tb> k*- 
Catalog druckfertig vorgclegt. 

Derselbe wird sofort zuin Druck befördert und sodann jedem 
Vereinsmitgliede zugestellt werden. 

Indem ich mich Iwelire, Fle hievon in Kenutuisa zu setzen, fühle 
ich mich angenehm verpflichtet, 8io eiuzuladen, dem genannten CoraitJ 
und insbesondere dem Herrn Vincenx Kitter Ton Reuzenberg, welcher 
sich bei derselben in besonders hervorragender und ausgiebiger Weise 
verdient gemacht hat, den Dank de* Verein«« anszusprecltcu. (Allge- 
meiner Beifall.) 

In der Versammlung vom I. Mär* 1871 hatte ich die Ehr«, Ihnen 
mitxutbeileu, dass Ihr VerwnHungsrath eine Revision unterer Geschäfts- 
ordnung veranlasst habe, weil dieselbe den von der letzten General- 
Versammlung nbgeäiiderten Statuten angepnsst werden musst«-, nnd auch 
ln anderen Beziehungen Armierungen uotli wendig erschienen. 

Das mit dieser Revision beauftragte Comite (bestehend aus de« 
Herren Dürfe), Fan tu, Kölsch und Morawit«) hat seine Arbeit 
beendet, Ihr Verwaltuugsratb hat die Anträge de* Comite'* geprüft und 
der Kutwurf der revidirteu Gcsciiüftsordnuiig wird Ihnen in der näch- 
sten Versammlung xur Genehmigung vorgelegt werden. 

Um die diesbezügliche Bernthung zu erleichtern, werden Ab- 
drücke des Entwurfes allen Vcreinsmitgiiedofn, welche in und um Wien 
wohnen, noch vor dem nächsten Versainiiilungsabende znr Einsicht 
übersendet werden. 

Der berg- und hüttenmännische Verein /Ur Kärnten hat in 
einem nns mitgetheilteu Aufruf» den empfindlichen UebeLtaud bidouch- 
t*t, da** Uber den Heixwi>rth der fiaterreich Uv hen Miuoral-Kohlen so 
wenig« praktisch brauchbare Resultate bekannt sind, und au alle Indu- 
striellen, welche Kohlen consuinircn, das* Ersuchen gestellt, ihre Kr* 
f.nhrongen Ober den Brennwert!» der verschiedenen Kohlensorten zu 
sammeln und bekamt! xu gehe». 

Die Wichtigkeit der beseichneten Frage für alle Kohlen- Cousu- 
mentRii hat Ihreu Verwaltuugsrath veranlasst, ein Comite mit der Auf- 
gabe xu betrauet», sn hcrathei», ob und welche Massrcgcln vou Fülle 
des Vereines ergriffen werden könnten, um zur Bahct iiug des erv ! ..n- 
ten Uebclstande* beizutragen. 

Mitgl ieder dieses Comltd'x sind die Herren :de Lag li o, M »hatsch, 
Seybel, Soliatxy und Zeh Johanu. 


•Sie haben im Jahre 1869 ein Schiedsgericht zur Entscheidung 
von Streitfragen in technischen Angelegenheiten gegründet, weh he« 
seither bereits in mehreren Fällen cur Entscheidung angerufeii wor- 
den ist. 

Du aus daran gelegen sein muss, diese* Schiedsgericht stets 
nnf der Höhe seiner Aufgabe zu erhalten, und da nach den bisherigen 
Erfahrungen einige Ergänzungen und Verbessern ngen der bestehenden 
Schiedsgerichts Ordnung wünschenswert!» erscheinen, so hat Ihr Vrr- 
waltuogsratli sich verauiawt gefunden, ein Comic«- sn dem Zwecke zu 
hestellcn, die bestehende Schiedsgerichts-Ordnung zu revidiren und die 
etwa nlithigrn Modificatiuneu in Vorschlag zu bringen. 

Da« Comite besteht aus den Herren: Dr. Ed lau er, Panra, 
Fälsch, Hai in sehlüger, Ed. Kaiser, Morawits und Dr. Socbor. 

Die Anträge die««* Comite'* werden Ihnen seinerzeit zur Bchlu«*- 
fawong vorgelegt werden, 
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Antrag. ( Beilage C.) 

ln Erwägung, dass •iie l’atcu tiruug der sogenannten H o f f- 
mann'aekeu Ringofen ln Oealerreleh durch Aussehltcwung einer wirk- 
samen Concurnnix, lähmend auf di« Zifgidereeugung einwirkt mwl da- 
durch, dass sie der g.-genwärtigen grossartigen BauthlUigkeit in Oeater- 
r#lcb uud iuabeaoudare In Wien, hemmend in deu Wog tritt, mehr «der 
weniger di« Interr-esoen Jede* der Vereiusmitglicdcr de* ftsterr. Luge- 
uieur und Architekten- Vereine« berührt — in Erwägung, da»-* da* 
genannte Privilegium nach den tcchniachcn und juridischen Anaeiuau- 
deriwtzungen de* Yerriuamitgliede« H-rro Architekt Prokop in 
seinen beifällig und ohne Widerrede attfg>-u<immeucu Vorträgen am 
4. November and am 9. Dcceoiber d. J. als rechtlich nicht bestehend 
auznseliuit ist, und da«* ein ähnliche* Privilegium bereits im Jahre 
1870 in Preuseeu au* rechtlichen Gründen aufgohnhen worden ist — 
in Erwäguug endlich, das* rtatutvnn.il »l« die Forderung technischer 
Interessen, somit auch die Anaiiierauug solcher, für das lugeuieurfacb 
gcmeinschüdlicbcr Verordnungen eine Hauptaufgabe des Asterr. Inge- 
nieur- und Arvhitekten-Vnrelnes bilden «oll, das* «* somit de* Vereines 
unwürdig wäre, dieser dringend angeregten Präge gegenüber sieb passiv 
au verhallen — stellen di« uuteraeichneten Mitglieder des ftsterr, Iitg*- 
nienr- uud Arcbltekteu-Vrreina folgenden Antrag: 

Der Asterr. Ingenieur* nnd Architekten ■ V« rein wolle be* 
schltensoii, das* durch seinen Verwalt nngaratb aus der Mitte des 
Vereine« ein Comltd von 7 Mitgliedern ernannt werde, welches 
mit Beschleunigung da» Privilegium der sog. nannten Hoff- 
Dia u ii' sehen RingAfcu einer gennuen Prüfung nuterxirhe, even- 
tuell die Mittel und W ege borathe nnd iu Vorschlag bringe, 
durch welche der Verein die Beseitigung dieses geiui-iiucbkdli- 
elicn Privilegiums auatroheii kftuue. 

Wien, am 14. Deccmhcr 1871. 

P. Hach iu. p. Baron Schon k *u Seb wein h erg m. p. J, Scliwa Iba 
m. p. Kd. Levser m. p. Aug. P Alach in. p. O. Mm in. p. 
C. Maadcr m. p. P. Itftck m. p. C. Rcbllmp m. p. M. Mora* 
witem.p. J. v. Pod bayak y tu- p. J. 8ch wa r * m. p. W. Tiuter 
m, p. Pr. Stack m. p. M. Hiuträger m. p. P. Arlmauii m. 

O. Thiene mann tu. p. 


Protokoll 

Jer itonalncraa w tni mty i'«n 3(0. Jäniirr !S72. 
Vorsitzender: Der Vorsteher-Stellvertreter Aug. FM »eh. 
Schriftführer: Der Ventu-Stenlir F. M. Priese. 

A u we s e n d: SS7 Mitglieder. 

1. Das Protokoll der MonaUver«ainniluug vom 13. Jänner 1. .1. 
wlW verlesen, richtig befunden und unterzeichnet. 

2. Der GeacbBfuWriclit für die Zeit vom 14. hU £0. Jänner l *72 
wird vofu’i' tragen «m l ohne Iteiiierkung zur Kcnnluis» genommen. 

3. Der Vorritaende «rAffket. dass Herr E. vou Kleonnusiowict 
dem Vereins «iu Elaborat Über die *thma1»paiigen Hahnen und Pairlie's 
Locoraulivs.vsteni mit den» Erstirben übergeben habe, durch ein Gomitd 
dasselbe prüfen und systematisch geordnete Grund rüge fttr di« An Wen- 
dung der schmalspurigen lUhnnn in Odstrrreicb verfassen *u lassen. 

D< r Vvrwaltungsrath lialm diesen in mehrfacher Beziehung hoch- 
wichtigen Gegenstand reiflich erwogen und beschlossen, den Verein 
einzuladen. ein <’i>mitc zu dem bezcichneten Zwecke xa wlhleu. 

Hierüber wird 1*«ach1oMoa, ein Comltd von 7 Mitgliedern für 
iHizeichiieten Zweck zu wählen, das Scroünium der Walil dem Bccreta- 
riat zu übertragen und die relative Stimmenmehrheit als genügend au- 
tunebmen. 

4. Der Vorsitzende legt deu Entwurf der ri-vidirten Geschäfts- 
ordnung zur Genehmigung vor. 

Herr M. Morn witz als Ue richterstat:, r de« bezüglichen Comite's 
tnotivirt diesen Entwurf nnd Itoantragt denselben ea bloc zu genobmi- 
g«u mit dem Vor Inhalte, sodann zu §. II desselben eineu weiteren 
Zusatz zu beantragen. 

Die Versammlung besclilicatt, den vorgetogten Entwurf der Ge- 
schäftsordnung en blue zn genehmigen. 


Herr M. Morawitz stellt und motivirt im Namen des Csssa- 
revirions- uud HuclifQbniiiga-Coiuitd's den Antrag, in $. It der geneh- 
migten Geschäftsordnung zwiseben dem ersten und zweiten Satze eiu- 
znscbaltMi : 

„Der Jahresbeitrag beträgt für die in Wien und iu dem 
„zu Wien gehörigen Pollxel-Rayou wohnenden wirklichen Mitglieder 
„14 fl-, für die auswärtigem 12 fl. (Stab $. 9). 

„Das Domicil vom ersten Jäuner entscheidet Uber die 
„Ilfthe des Jahresbeitrages für das ganz« laufende Jahr." 

Dieser Antrag wird einstimmig angenommen. Hierauf wurde zu 
wissenschaftlichen Verhandlungen Ubergcgaugen, mit welchen di# Sitzuug 
geschlossen wurde. 

Ci ear h ä ft s bf r i c h t 

für die Zeit vom 14. bi« 20. Jifnucr 1872. 

a) Al« wirkliche Mitglieder de« Vereines sind aufgonotnmen 
worden, die Herren: 

Arhter Hann«, Ingenieur der k. k. General luapectiou der 
ftsterr. Eisenbahueu, Wien. — Pi Hunger Johann, Ingenieur-Adjunkt 
der a. priv. Kaiser Ferdinands- Nordhahn, Wien. — Pritsch Kranz, 
Raunntern* Inner, Wcl*. — llajek Th. von, Director der Handelsge- 
sellschaft für den allgemein«!) Realitäten- Verkehr und Ingenieur, Wien. 

— Haust W., coniinentieller Vertreter d«» Ploridsdorfcr Stahlwerke«, 
Wien. — Hardt J. George, Ingcuieur-Assistent der Werkstätten der 
prlv. Blldhahn, Wien. — Krona« Auton, Bauleiter der Wiener Ball- 
gesellschaft. Wien. — H v v J. J., Clvil-lngenieur, derxeit in London. 

— Steinhäuser Wenzel, Volontär bei der Douau-Regulirungs-Com- 
mDsioii, Wien. — Ftrasscr Cajetan, Ingoniour, Wien. — Traun er 11., 
Ingenieur dar Kall-Bergbau- nnd Fal(m-nhetrieb»-Gc»Qll«cbaft Kalusx zu 
Himmcring. — Wlchtler Ludwig, Architekt, Wien, 

Ihr Verwaltungsrath hat »ich genftthiget g< fanden, folgvude 16 
Mitglieder mit Rücksicht auf $. 16 der Vereins-Statuten als ausge- 
treten zu erklären: 

liach C. — Buch tu Aller F. R. — Donhoffer C. — F 1 o- 
rianachütz 11. — Gillhuber M. — Hagen H. — Helmer H. 

— Hofer F. X. — Jnkaeh F. — Krisrh C. — Licrmbcrger F. 

— Mannaherg M. — Meissner O. — Nicola Ed. — Opolski F. 

— W e g h a u p t M. 

Die in der letzten älouatsversanimlung vorgenomiuenr Wahl des 
Comite's zur Prüfung d*»» Ringofen-Privilegiums hatte folgen*# Resultate. 

Abgegeben worden 150 Htimmzettel, daher zur ah*cUit«ü Majo- 
rität 76 Stimmen nüthig waren. 

Gewählt wurden dl« Herren: D Ar fei. l'nlsrh, Hinträger, 
Kaiser Eduard, K «st 1 i u. Mors, Prokop August, Dr. Koch o rund 
Btacli, und xwar grüsstcntheil* mit absoluter Majorität. 

Da* Cwmitd hat alch auf Einladung d«» Vereins. Vorstehers be- 
reits lonstituirt und sein« Arbeit begonnen. 


Nach Schiit*« de« geschäftlichen Theiles hält H-rr Ingenieur 
Carl Kolsh MltMnt Vortrag; 

KIiiIk«* /.i‘ttir» v aiiLs«M‘ ]toiiiprkniiR«u über die Lenkbarkeit 
der Luftschiffe. 

Nach Li clit cnberg's Ausspruch hat jede Kunst, jede Wissen- 
schaff eine Periode der Kindheit, wo wir narh wenigen Jahrzehnten ihr« 
Ausicht uud Begriffe mitleidig beUcbelu, hi« andere Wi*„enivkafteti, 
die bereit* weiter vorgr-sebritteu *lnd, ihnen stfitzend die* Hand reichen, 
tim sie empor zu lieben. 

Ko ging es, meine Herren, mit der Electricität. die nahezu 2 Jahr- 
hunderte al* Fpidscug diente, bis diese erst vor 3 Jahrzehnten der 
ganzen Welt tributär gemacht wurde 

Anders »her, mein« Herren, ürt es mit der b> reit* >0 Jahr« all 
gewordenen Erfindung der Luft Brliiffkniut. 

Dl« einzige V«fbesMmng und Fortschritt seit deren Erfindung 
durch M oiitgolfier hat Charles in Pari» kurz nach deren Erfindung 
g- -macht, indem er Wasserstoff*»* ili einen gescblosseueu Ballon fflllta. 

Dies« Neuerung wurde schon 1783 z« Kriegszwecken benützt, nnd 
oa wurde iu dieser l'olge tu Mondän M Pari« ein# aomii null sch« Schul« 
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gegründet, and spater von Napoleon I. reichlich unterstützt, deren 0 r- 
folg lose Resultat« hinlänglich bekannt sind. 

Die grossen Erwartungen, di« man dennoch von der LuftvrhitT- 
fahrt hegte, sind 1»U heute, und hin xur Stande noch nicht iu Erfüllung 
gegangen, und nur dae erreicht, wie schon erwähnt, was Charles vor 
88 Jahren in Anwendung brachte, so, dass man mit einem Charlier 
sieh beliebig vertical heben mul senken konnte. 

Hieltet Ut blos das gewonnen, das* man eine Luftströmung ron 
gewisser Richtung dnreh Rallastauswcrfan, oder Gasablassen erreichen 
kann, jedoch mit Gas- und ll«llast-Y< rlu-t, wodurch eine längere Fahrt 
sehr in Frage gestellt ist, 

lfm diesen Ucbolstand zu beseitigen, hat vor 85 Jahren ein 
Wiener genialer Uhrmacher, Jacob Degen, einen Flugapparat euustruirt, 
welcher den Zweck haben sollte, einen Cbarlier-Rallou su unterstützen, 
damit weder Gas, noeh Ballast verloren wird. Dieser Apparat hatte 
2 ans Schilfrohr gefertigte mit Seide überzogene Flügel von je 12' Länge 
und 5' mittlere Dreite, die zusammen 15 Pfund gewogen, welche au 
einem leichten linlzgeriist derart befestiget waren , dass diese dnreh 
die tliinde nach aufwärts, und durch dl« Fit*** nach abwärts schlugen; 
Ad Klappen von Seide, erleichterten das Aufwärtsgehen der Flügel. 

Diese Flngmasrhine wurde ohne Ballon Ton Degen in der 
kaiserlichen Winter • Reitschule versucht, nnd erreicht« nach je 8 bis 
10 FlUgelscliläge die Decke d«r Reitsehnle, und gelangte jedesmal dnreh 
langsam« FlilgcLcblägc auf den Boden. 

Degen fertigte einen Ballon von geringer Tragfähigkeit, und 
machte seine erat« Fahrt am 1. Juli 1807 vom Fe nerwerks- Platz im 
Prater mit glücklichem Erfolg, er erreicht« eine Höhe von 3000* und 
kam durch eine nordwestliche Strömung nach einer !'/, ständigen Fnhrt 
in Schwechat xur Erde. 

Degen, ein sehr gemüthlleher Ur-Wiener, glaubte in Paris sein 
Glück an machen, ohne im entferntesten an die Eifersucht der Franzosen 
als guborne Luftscliiffcr zu denken, fand zu seinem Entsetze«, nach* 
dem sein Ballon am Cliainp de Mars bereits gefüllt war, dass die Haupt- 
rippen beider Flügel durchschnitten waren, das Volk fiel Über den 
Ballon und die Flügel, zertrümmerte alles, und Degen wurde nur mit 
Mühe dnreh Gendarmerie der Volkswuth entrissen. 

Im Jahre 1817 fertigte Degen iu Wien eine neue Flugmaschinr- 
im Modell, eine sehr leichte Gendel aus Rohr und Seide von circa 3'/sO 
Fuss ßodenftäche, im Mittel eine vertieale Spindel, an dieser eine hori- 
zontale 2 flilglicht« Ln ft ich ran l>c von 30" Dinm. ; diese wurden durch 2 
sehr einfache Laufwerke in rasche Rotation versetzt, wodurch sich der 
ganze 12 Pfund schwer® Apparat hob. Diese Maschine wurde im grossen 
Redoutrnsaal vor Sr. Majestät dem Kaiser Franz , und vielen hohen 
Persönlichkeiten prndneirt. später iu der weit höheren Reitschule, nnd 
jede. mal gelangt# der Apparat unbeschadet znr Erde. Dieses Modell 
wurde am 15. Juni 1818 auf dem Fenerwerksplat* im Prater gegen 
Kntn-e gezeigt, und flog jedesmal nach einmaligem Aufziehen gegen 10* 
hoch, nnd zum Staunen de« Volkes eich in dieser Höhe ein Fallschirm 
von •»* öffnete, und unter Jubel des Publimnis der Korh nnbrscldtdigt 
wieder zur Knie kam — somit hat die Sehraube Ihre Luft-Taufe er- 
halten. Degen war daran, ein« gross« derartige Maschine au ronstruiren, 
im Jahre 1810, wo er bereits als Werkmeister in der geheimen Ab- 
theiluug der Banknoten- Fabrication in der Bstrrr. Nationalhatik be- 
schäftiget war, aber feine Stellung erlaubte es nicht mehr, sich mit derlei 
Arbeiten tu beftUMB. 

Dns Flngzchiffcheu wurde von Sr. Majestät für das roa thematisch - 
fiskalische C'ahinet in der Burg augekanft. später gelaugte dieses Modell 
durch 8e. Majestät Kaiser Ferdinand mit der ganzen alten Sammlung 
dieses Cabinetes als Geschenk in die Sammlnng des k. k. polytechni- 
schen Institutes, wo es nahezu 20 Jahre unbeachtet Im 1. Saal der 
Maachincnsammlong auflwiwahrt wurde; dessen weiteres Schicksal ist 
nicht mehr zu ermitteln *). 

Der damalige Assistent Wels» an der Wiener Sternwarte berechnet« 
aus Curioeität diese« Modell, und faud, wenn die Verhältnis«« dieses 
Modelle« im grossen ausgeführt bcibehalten werden, sich ein Mann von 
130 Pfund Schwere mit einer Kraft von 20 Mann aber constant wirkend 
ausgerüstet, in die Luft erheben könnte. Was aber die von Degen 
ln spüle rer Zeit vorgcsrhlagene Schraube für horizontale Direetion be- 

*! Ebenso n Niboiajetiin*. 


traf, wurde von ihm selbst wieder verwerfen — umsomehr wnrde das 
ganze, zum Theil gelungene Protect deshalb nicht dnrehgeführt, weil es 
im Jahre 1825 noch keinen Motor gab, dnreh den bei einem Gewicht« 
von 180 Pfund «ine Kraftnusübung von 500 Pfuud auf die Schraube 
wirksam gemacht werden konnte. 

Hlanchard, der älteste nnd erfahrenst* Aeronaut, «in heimlicher 
Anhänger der Steuerung des Luftballons, glaubt# diesem eine Fisch- 
form gehen zu sollen, um einerseits von der Luftströmung weniger 
affleirt zu werden, andererseits der Luft weniger Widerstand zu leisten, 
und versuchte am Sti-uerbord einen leicht zu bewegend« Steucrflügel 
anzubringcu, welcher eine Fläch« von 6 Q m hatte, m blieb ganz wir- 
kungslos, und der Spitahallon legte sich bei der mindesten Luftströ- 
mung von nur 3 Ws 4* Geschwindigkeit nach der Breitseite vor den 
Wind, welche Bemerkung auch der Fislkor Marianinl in Rem in 
seinem Work#: III. Band Systema della Direzione dei Glohi volanti, 
vollständig anseinandersrtxtc. uud behauptet, dass die r.vcckniJtsslfst« 
Form eines Luftballon.« jene einer in der Lnft schwebenden Seifenblase 
ist, uml je gonau#r dl# Kngelform heibehalten wird, desto ruhiger, and 
ohnn all# Drehungen durchsegelt der Luftball die Lüfte. 

Hlanchard unternahm seine letzte Luftfahrt in Wien am 
27. Juli 1828, welche gleichzeitig für wU**en«ch«ftllche Zweck* dient«; 
di« Aulfahrt fand im Prater statt, di« Füllung ward durch Wa-Mcrztoff- 
g*4 bewerkstelligt, die Höhe, die erreicht wurde, betrug 5200' ; nach 
ü'/ystündignm iTinhcrlrren über Wagram, Hir*chaUUt#n, retour Über die 
Donau nach Lanzendorf über Himberg nächst Ratmer«dorf, kam «r 
znr Erde *). 

Meine Herren! «• wird Ihnen kaum glaublich erwheincu, wenn 
ich Ihnen nach weise, dass über die Luftschi (fahrt liercit» 6 t Werke in 
210 stärkst) Bünden i»est»‘h«n, ohne dl« Journale nnd Lexica niitcinzn- 
beziehrn. Von diesen 210 Bänden wird in mehr als 8 Bänden dl« 
Lenkbarkeit der Luftschiffe behandelt. Das best« Werk ist unbestreit- 
bar von dem Mathematiker Leonhard Enler im Mojen d« diriger le 
Glob acrostat: Pari» 1817, II. Band belast es: Sollte e# j« einem genialen 
aber wilden Mathematiker **) gelingen, ein Luftschiff zu steuern, so 
müsset de« Ballon weglassen, und etwas Anderes an dessen Stelle 
erfinden, welches das Luftschiff in der Lnft erhält 

Denn, sagt er, steuert die Gondel mit Geschwindigkeit durch die 
Lnft, so wird der Ballon am Schlepptau genommen, wobei er zerrissen 
wird, ebenso wie cs geschieht, wenn ein Ballon an der Erde fest ge. 
halten, während ein Wind von 8* Geschwindigkeit weht. Wir haben 
beobachtet, sagt er weiters, wie ein Chartier von 35* Diaiueter, der mit 
8 Stricken festgehalten wnrde, bei einer Strömung von ö 1 Geschwindig- 
keit in Trümmer ging. 

Ferner sagt der 8. Band im 15. Artikel des Rapportes ä 
l'academie de selence k Paris 1813: 

Es ist kaum zu glanheo, da«s es in Frankreich noch Männer 
gibt, die an eine willktlbrliche Lenkung des Gas-Ballons glauben könaen; 
dieses liefert den Beweis, das« »ie weder Ober die Natur der Grund- 
sätze der Aerostatik iiu Klaren sind, noch die älteren wissenschaft- 
lieben Werke von Mo r venu. Eitler, u. m. Ämtern gelesen haben 

Merkwürdig aber bleilit es doch meino Herren, dass in demselben 
Rapport im 1. Band In der Vorrede gesagt wird, Frankreich, wo 
die Wieg« der Aernunutik gestanden, wird mit Hilfe unserer Wissen- 
schaft noch dahin gelangen, dass wir die Luft-ebiffahri uns so nnter- 
ordnen werden, wie wir uns die Schiffahrt untergeordnet haben. 

Es sind iu Wien allein 38 Luftfahrten unternommen worden, 
nnd 12 mit Pomp nngekflndigte, grössteutheils von Französin, fanden 
nicht statt, obwohl das Publicum jedesmal in hinreichender Menge an- 
wesend war. 

Erst in jüngster Zeit hat «iu kleine« Luftschiff mit Propeller 
einiges Anfselien erregt, indem mit diesem die Lenkbarkeit prartiseb 
nachgewiesen wurde; als Lnftträgcr fnngirte ein lang gestreckter cilin- 
drischer Gasballon, am Bug in SpiUfonn, am Steuerbord abgerundet, 
wahrscheinlich deshalb, an der Lnft weniger Widerstand zu leisten, 
als Motor ein« Lenol’scbe Gasmaschine, 

Wenn wir uns mit irgend einem System der Aeronautik cinverst*ben f 
so ist es ohnewelters jenes der Schraube, wovon wir facrische Tliat- 

•| Fslirl miursauteki. 

•*l Dsiaii weinte Euler Jene, Ile <nlt der Mstaswsii* ln Cozfliet lebee. 
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»sehen vorl legen haben, wo schon im Jahr* IÄ1 7 ein solcher Apparat 
«ich sogar ohne Ballon entgegen der Hehwere io der Luft hob, 
umsomehr dürfte e« gelingen, mit «iner contiouirlieh wirkenden Kobraube 
in die Hübe au guUii^rn. Sollte »her die fortbewegendc Schraub« so 
viel Kraft besitzen, dass der ain Schlepptau befestigte Ballon keinen 
vollständigen Widerstand zu leisten vermag, und derselbe vermögt- 
seiner Kana nicht di« forttcelbendc Kraft der Schraube vermindert oder 
gsr anfhclil, ao dürfte da« laug« gesuchte Probien» polKset sein, und, 
sowohl Morvean, Kater, Franklin und Blancbard dürften sich 
in ihren anfgestelltm Formeln über die Grundziige der Aerostatik ge- 
irrt bähen, waa vielleicht möglich l*t, »io es in neuester Zeit mit einigen 
hydrodinamisrhen Formeln tu sein scheint. 

Mau soll aber keinesfalls mit npwlictischer ÖBwIabtit sagen, «die 
Lenkbarkeit ist unmöglich“ im schlimmsten Fall wird mit der 
horizontalen 8chraub« das erreicht, das* sowohl Ga»- als llallnst -Ver- 
lust aufgeb ol*en wird. * 

Jene swei Haupt-Factoren aber, die unerlässlich sind, ntu ein 
Dolche» Experiment on pro« clmvhznfäliren, sind hoffentlich vorhanden, 
n Kral ich, der I. Factor praetlsch« Minner der W i— n a c haft, die herathend 
einwirken, und der 2. Factor ist Capital, welcher die Durchführung 
ermöglicht. 

Somit dürft* durch die angeführten Schrauben -Experimente vom 
Jaliro 1817 bewiesen »ein, dann dl« Luftschraube vom Jahre 1872 auf der 
richtigen Fährte ist, und als 3. Fortschritt in der Aeronautik begrüaaet 
werden kann. 

Notiz. 

(lieber Thoaterhrände). Au»chli«->*cnd au die Veröffent- 
lichungen im IV. Hefte des Jahrgänge» 1870 und im II. Hefte des 
Jahrganges 1871 dieser Zeitschrift wird das Verzeichnis* der durch 
FcuerahrUnst* zerstörten Theater wie folgt fortgesetzt: 

8. Der, 187D, ttantiag» de Chili, Theater 8t. Lucia. 

3, Feh. 1871, Hamburg, Odeuntheater. 

IS. Juni 1871, Breslau, Stadttheatcr. 

21. Oct. 187t, Darin »tadt, Hoftheater. 

Ausserdem aind, jedoch in Folge äusserer Veranlassung die nach- 
beuauuU'ii Tln-ater wilhreiid des verflossenen Jahre» abgebrannt: 

25. Mai 18*1, Paria, Tboatrc Porte 8t. Martin. 

28. Mai 1871, Pari«, Delassempnt* Comi^ues. 
beide durch die Insurgenten an gezündet; 

8. Oct. 1871, Chicago, Crosby's Opera Honsc. 

8. Oct. 1871, Chicago, Me Vicar’a Theater. 

0. Oct. 1871, Chicago, Hosloy's Theater. 

9. Oct, 1871, Chicago, Dearbom'* Theater. 

9. Oct. 1871, Chicago. King'* Opera Ilouse. 

9. Oct. 1871, Chicago, Olympia Theater. 

9. Oct. 1871, Chicago, German'» Theater, 
slmmtlich bei dem grossen Brande von Chicago vernichtet. A. F. 


V. Yfrzfirhni** der Mib^rrikirten Beiträge 

mm Bau de« Vereinthau »et de« ft »t erreich itrh «n Ingenieur- 
und Architekt cn-Vrrein«. 

NB. Br| i'.ra atiaser Wien itattileitirezdnn HnWerlWolcs in «t.r Wohnort Itolfuelfl 


436 Wiaiak Georg, Banuntemehmer in Weyer ... 100. — 

437 Raisky O., Hüttenverwalter in Schwechat 10.— 

438 Weaper A., llanunternchm«r in Ziikany 10.— 

489 Obermnycr Josef, junior, Btadtzimmermeistvr .... 5-0. — 

440 Slix Edmund. Professor und Oberingenieur . ... 25. — 

411 Deias Johann, Oberingeuieur und WerksliUtcn-Chef, 

, Tcmesvar 25.— 

442 Bazant Johann, Eisenwerk*- DLivcUr 50.— 

443 Kleeblatt Ferdinand, Inspcctor ln Ofeti ... 10. — 

414 Iszkowski Romuald, Ingenieur-Eleve 4. — 

445 Pteindl C., Oberiugrnieur in Friesach 15.— 

446 Kadarx Th., k. k. Major 10.— 

447 Schaden Carl, Architekt 5. — 


fl. 

118 Klenieiisiewic« Eduard Ferd., Ingenieur in Znaim . . 50.— 

419 Horkowitz Johann, k. k. Oberingeuieur 25, — 

450 Ritter v. Hauer Hago, Ingenieur- Assistent 5. — 

451 Thtirafield W. E-, Oberlngenionr 20.— 

452 Ipser Franz. Ingenieur 100. — 

458 Canrstrini Romcdio, Ingenieur 10. — 

454 Ritter von Siegl Juliu«, Ingenieur in Prag IQ.— 

455 Prihoda Anton, Ingenieur lu Qross-Waster 20.— 

450 Tanber Alois, Bections Ingenieur in Csurgd 6. — 

457 Kosiner A. II., techn. Conanlent der allg. flat. Bank . 100.— 

458 Behandler Carl. Ingeniaur-Adjntiet 10.— 

459 Bonn Daniel, k. k. Hauptmann ... ..... 20.— 

460 Rienzcr Jacob, Ingenieur . 6. — 


Preis- Ausschreibung. 

Auf Antrag der mitunterzeichneten Rednction bat sich die Ver* 
lagshan llung des «Practisehen Maschinen- ConstructcnT“ (Raumgärt- 
ner's Buch I» and I nng in Lnipzigi entschloasen. zur Förderung de* 
Maschinen-Weiiens im Allgemeinen und apeciell im Interesse der Abon- 
nenten dl*-#cr Zeitschrift für vorzüglich« Arbeiten Uber Conrtroction 
und Ausführung von diver»cn Maschinen nud Fabriks-Anlagen Preise 
nusxusetz -n, und zwar für das Jahr 1H72 

1) Einen Prall von 200 Thalern 

für die beste Abhandlung Uber 

Eiarirhtaog und Betrieb mitte IgroMrr latrhinrafabrikea 

a) zur Fabricstion von D*a^rmjl*flliBfn bis zu 20 Pierdokräften ; 

b) zur Herstellung von Tran«mi««i*Bra und Klarirhtaagea fflr 
Bflklfa, Breaaerrifa. Briacreirn. Starkffikrikra et t. 

mit Berücksichtigung der gegenwärtigen socialen Verhältnisse, möglichst 
weitgehender Arbeitstbcilung und Anwendung der neuesten Werkzeug- 
maschinen etc. 

3) Ein Prela von 100 Tfcalorn 

für die beste Abhandlung über 

I aaslrortioa und Aatfflhraag der tirard-Tarblaea «der eiaes den- 
selkea ikalirkra System«. 

Die ent« Abhandlung soll den Umfang von vier Druckbogen, 
die zweite den von zwei Druckbogen (Format dos „Pract. Maseli •Constr.“) 
»'0 möglich nicht übersteigen. Beide Ahliandlungen müssen mit den 
zum Verständnis« nöthlgcn Zeichnungen tim Format der Tafeln de» 
„Pract. Masrh -Constr.*- \ oder Skizzen (für Holzschnitte) vtndban sein. 
Belb»tver»tRndlich haben die Arbeiten vorwiegend die Anforderungen 
der Praxi» zu berücksichtigen. 

Die Preishcwerhcr haben sieh folgenden Bedingungen zu unter- 
werfen : 

1) Die Einsendung der Arbeiten hat spätesten» bi« zum 1. April 
1872 an die Rcdaction de* „Prnct. Maseli. -Constr.** zu erfolgen. Jede 
Arbeit i*t mit einem Motto zu verschon und in einem verriegelten 
Couvert mit gleichem Motto die Adresse de« Verfasser» beizulegen. 

2) Di« Zuerkennung der Preise erfolgt spätestens bis 1. Jnli 1872. 
8) Sollten zwei Arbeiten über einen und denselben Gegenstand 

gleich vorzüglich »ein, »Ich aber gegenseitig ergänzen, so wird anf 
Antrag de» Preisgerichts der betreffende Preis petlioilt. 

4) Die prämiirten Arbeiten, für Wflfhf afk*B dfr Prämie da« 
übliche Honorar briflhlt wird, bleiben Eigentbnm von Rniungärtner's 
Bnchhandlung. 

6} Die cingesandteu Mauuscripte können innerhalb 3 Monaten 
nach erfolgter Preisrertheilang von den Verfassern selbst oder durch 
Bevollmächtigte derselben bei der Rcdaction de» «Pract. Maach.-Constr.* 
in Empfang genommeu werden. 

Da» Preisrichter-Amt hatten die Oüte zu übernehmen die Herren 
Professor I. ladtwig in Mürben, Professor Schmidt in Prag, 
Professor B. Veil in Iflrich. Ma»chinenfahrikant V. Baark in * «*. 
Civil-Ingenieur H. Bflrbf in Brmkirg, Civil Ingenieur .4, Blfdel 

in (hrmalti. 

Leipzig, im September 1871. 

BloafärlRtf'i BorbbudhPr- Bi» Bedirlion dri „Prarlivkcn Bivkinee-CotulnitUar “ 


Digitized by Google 


41 


Di« Pa«lie-Kiü«nbahii ihr Omaha aaeh Saa PraarUta*) 

»« 

Ang. Fölsoh. 

(Mit entern ZeichtiNngiLIullt «u«i AbbU a«/ Biatl ,Vr. 4, li und 9.) 

Bezugnehmend auf die neulich mitgetheilten Notizen 
Über Amerikanische Eisenbahnen im Allgemeinen, folgt nach- 
stehend eine kurze Schilderung der Pacific-Balm von Omaha 
nach San Francisco. 

Von der *Füllc des Gesehenen lässt eich vorläufig nur 
Einzelnes mittheilen. Im fiebrigen erscheint es unvermeid- 
lich, dabei auch einzelne, nicht roin technische Verhältnisse | 
zu berühren. 

Auf einer derartigen Heise wird man unwillkürlich auch 
zum Studium anderer Fragen gedrängt. Handel und Ge- ^ 
werbe, Ackerhau, Statistik, Kational-Ooconomie u. dgl.. Alles 
dies tritt von selbst mit in den Vordergrund, und jeder 
Techniker dürfte zu einer oder der anderen Zeit, boi Lösung 
der ihm gestellten Aufgaben, schon in der Lage gewesen 
sein, sich »othgedrungeo auch mit Fragen beschäftigen zu 
müssen, welche ausserhalb der Sphäre seiner eigentlichen 
Berufsthfttigkeit liegen. 

Schon seit der Zeit, als Oalifornicn, Nevada, Colorado 
und andere Staaten de« stillen Oceans durch den mexika- 
nischen Krieg in den Besitz der Vereinigten Staaten gelang- 
ten — es war dies im Jahre 1848 — hatten einzelne her- 
vorragende Männer die Noth wendigkeit angeregt, jene neuen ^ 
Provinzen durch eine Eisenbahn quer über den amerikani- ' 
sehen Continent mit dem Osten zu verbinden. 

Diese Idee erschien jedoch damals geradezu absurd, da j 
eine solche Eisenbahn auf Hunderten von Meilen durch Ge- 1 
gendeii führen musste, von welchen man eigentlich noch 1 
gar keine Kenntnis* hatte. 

Nur einzelne kühne Reisende erzählten von der großen \ 
amerikanischen Wüste, woselbst viele Tage lang kein Tro- ^ 
pfen Wasser zu finden sei, von Gebirgsketten mit ewigem 1 
Sehnet* bedeckt, und von wilden Indianern, welche jeden j 
Weissen erbarmungslos skalpirten. 

Im Jahre 1852 beschloss die Regierung der Vereinig- 
ten Staaten eine grosso Expedition zur Erforschung der 
Uebevland -Route abzusenden. Diese Expedition hat das Re- 
sultat ihrer, während der Jahre 1853 5 unternommenen Rei- 
sen in einem interessanten Werke von 13 dicken illustrirten 
Bänden zusAmmeugefasst. Besohlus* der Commission war die ' 
Empfehlung einer Bahn-Trace, weit nördlicher als jene, welche 
mittlerweile zum Bau gelangt ist 

Dagegen protestirtun jedoch die SUdstaaten, weil sie 
die Balm durch ihre Territorien geführt wissen wollten, so 
wie alle Zweifler und mit ihnen zum Theil die tüchtigsten ; 
Fachmänner, denen die Lösung einer solchen Riesen Aufgabe 
für die nächsten Dcccnnicn als unmöglich erschien. 

Mittlerweile vollzogen sich jedoch Ereignisse, welche 
zum entschiedenen Handeln drängten. Die Mormonen, in 
den Staaten Ohio, Missouri und Illinois misshandelt und 

*) Vorg* tragen In der Wockenri-nsnomlaug vom 27. Jiinnrr 1872. 


vertrieben, entsendeten nämlich 1846 eine Expedition unter 
Brigham Young, um neue Ländereien zur Ansiodlung 
und zur ungestörten Ausübung dos Cultus der Vielweiberei 
aufzusucken. 

Diese Expedition, aus einigen hundert Mormonen bo- 
stcheud, drang kühn durch die amerikanische Wüste bis zu 
den Ausläufern der Rocky Mountains vor. 

Hier auf einem mit wunderbarem Geschick aufgewühl- 
ten Terrain, verblieb ein Theil der Männer, um Befestigun- 
gen gegen die Indianer aufzuwerfen und den Boden zu bu- 
nckern, während der Rest zurückging, um die Uebcraiedlung 
der Mormonenschaaren einzuleiten. 

Während der folgenden Jahre durchzogen in der That 
6 bis 8000 Manu mit unzähligen Weibern auf langen Ws- 
genreihen die Wüste und errichteten unter Leitung ihres 
genialen Apostels und Präsidenten die Salzstadt, Salt-Lake- 
City in Utah. 

Diese Anaiedlung, jetzt auf mehr als 130,000 Köpfe 
auge wachsen, bahnte den Weg bis etwa zur Mitte des frü- 
her unbekannten Continentes und bildete daselbst einen festen 
{Stützpunkt, während andererseits die Regierung durch das 
Entstehen jenes selbstständigen Staates im {Staate und durch 
das dort gepredigte Dogma der Polygamie um so dringen- 
der die Noth wendigkeit fühlte, mit Hilfe besserer Couimu- 
nicationen die Autorität der Vereinigten Staaten, so wie das 
Princip der Ehe aufrecht zu halten. 

Mittlerweile war auch in Oalifornicn auf vielen Punk- 
ten Gold in unglaublicher Menge entdeckt. Es hatten sich 
dort die Städte Sacramento und San Francisco gebildet; 
eine Eisenbahn zwischen jenen beiden Orten war schon pro* 
jectirt, und die zahlreiche Bevölkerung der Länder am stillen 
Ocean fühlte bitter ihre lsolirung von dom Mittelpunkte 
des Verkehrs, 

Unter diesem Vcrkültniss begann der Krieg zwischen 
den Nord- und Süd-Staaten. Sollte Califomien nicht gänz- 
lich für die Regierung verloren gehen, so musste sofort die 
Ueberland-Bahn in Angriff genommen werden. 

So beschloss denn der Congreas I8(i2, inmitten des 
Krieges, die Pacific-Eisenbahn unverweilt hcra teilen zu lassen, 
und bewilligte zu diesem Zwecke eine reiche Subvention 
an Gold und Land. Für die Richtung der Bahn wurde, den 
vorstehend geschilderten Verhältnissen entsprechend, der 
Mormonenstuat als Mittclstation, San Francisco aber als 
westlicher Ausgangspunkt festgehalten, unbeirrt durch die 
frühere Expedition, welche mehr nördlich eine beasare Trace 
ausgemittclt hatte. 

Da unterdess die Buhnen von Osten bis gegen den 
Missouri-FlusB bei Councils-Bluff reap. Omaha vorgodrun- 
gen waren, während mau andererseits im lernen Westen, 
vom stillen Ocean aus, den Bau der Bahn bis Sacramento 
begonnen hatte: so blieb von der ganzen 760 deutschen 
Meilen langen Strecke zwischen Ncw-York und San Fran- 
cisco noch eine Lücke von 394 deutschen Meilen auszufUUen. 

Zwei verschiedene Gesellschaften unternahmen gleich- 
zeitig den Bau der Ucberland-Bakn — dio Union -Pacific, 
von Omaha ausgehend gegen Westen, die Central-Pacific 
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von Sacramento aus gegen Osten — jede anfänglich lang- 
sam beginnend, weil der Krieg die finanziellen Mittel lahm 
gelegt hatte, und weil die Traeirungsarbeit viele 7/eit in 
Anspruch nahm. 

Später hingegen wurde der Bau rasch fortgesetzt und 
schliesslich beiderseits mit fieberhafter Geschwindigkeit bis 
zu dem gemeinsamen Anschlusspunkte vorwärts getrieben, 
da jede Gesellschaft von der namhaften, nach der M eilen - 
zahl bemessenen Subvention der Regierung den möglichst 
grossen Theil für sich zu erlangen strebte. 

Die Tracirung der Bahn ist in Anbetracht der gege- 
benen Verhältnisse überraschend schnell durehgeführt, ob- 
wohl dieselbe für manche .Strecken nicht weniger als 3 bis 
4 Jahre in Anspruch nahm. Um die dabei bewältigten Schwie- 
rigkeiten zu veranschaulichen, sei nur erwähnt, dass von 
dem Terrain, welche« diese Bahn durchzieht, keinerlei Kar- 
ten existirten, dass man von dem Zuge der Gebirge, den 
Thälern und Flüssen absolut Nichts wusste, auch Niemand 
im Lande war, welcher irgend nähere Auskunft Uber den 
Character des Terrains oder des Klimas hätte ertheilcn 
können, dass endlich die Indianer, den Einbruch in ihre 
JagdgrUnde vorausschend, unbarmherzig über die Ingenieure 
herfielen, und dieselben summt den ihnen zum Schutze 
beigogebenen Soldaten niedermetzelten. 

In der Tbat sind bei der Tracirung wie bei dem Baue 
manche der tüchtigsten Ober-Ingomcuru den Wilden zura 
Opfer gefallen. 

Auch andere grosse Schwierigkeiten standen der Bau- 
führung entgegen. In dem ganzen Lande waren weder Ar- 
beitskräfte noch Lebensmittel zu linden, und für lange 
Strecken musste nicht nur das Holz, sondern selbst das 
Wasser viele Tagereisen weit zu geführt werden. 

Die Pläne, welche manche Details der Bahn erläutern 
sollten, sind leider mit zahlreichen Notizen bei dem neulich 
erwähnten Unfälle verbrannt. Dies inng auch die Lücken 
der nachstehenden Beschreibung entschuldigen. 

Der riesige Gebirgszug, welcher so zu sagen den Rück- 
grat Amerika'« bildet, und welcher nur bei der Landengo 
von Panama sich nahe zum Meeresspiegel herabsenkt, tritt 
in Mexico mit um so grösseren Massen empor, und entsen- 
det in den eigentlichen Westen der Vereinigten Staaten zwei 
Hauptarme - — die Rocky Mountains urd die Sierra Neva- 
da — deren nördliche Verästungen sich wiederum in den 
britischen Colonien mit einander vereinen. Dadurch wird 
das Terrain zwischen dem Missouri-Flusse und dem stillen 
Ocean in mehrere gesonderte Regionen zerlegt. 

Der erste Theil, am Missouri - Flusse bei < hnaha 966 
Fuss über Seeliuhe beginnend, besteht ans einer offenen, 
baumlosen Prairie, welche langsam aber stetig gegen die 
Rocky Mountains ansteigt Verschiedene grössere oder klei- 
nere Flüsse durchziehen diese Ebene — - gewöhnlich die 
amerikanische Wüste genannt — da sich dieselbe durch 
den Mangel an Regen und Nicdersfchlag besonders aus- 
zeichnet. Der trostlose Eindruck, welchen die Durchfahrung 
dieser endlosen Ooda hervorruft, mildert sich erst bei ge- 
nauerer Betrachtung des Bodens. Derselbe ist gut und be- 
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darf nur der Bewässerung, um auch hier Anaicdlung und 
Cultur zu ermöglichen. 

Etwa 90 deutsche Meilen von Omaha aus beginnt die 
zweite, die Gebirgs-Abtheilung, diejenige der Rocky Moun- 
tains und deren Ausläufern. Nach längerer Fahrt durch 
mehrere wildromantische Engpässe erreicht man, immer 
ansteigend, das Hochplateau von Sidncy und Cheyenne, wo- 
selbst stets zahllose Antilopen Ileorden in Sicht sind, wäh- 
rend die Büffel, gleich ihren Feinden, den Indianern, hier 
ganz aus dam Bereiche der Bahn sich entfernt haben. 

Auch auf dieser Strecke begünstigten die Terrain- 
Verhältnisse den Bau in kaum glaublicher Weise, und wer 
hier, wie bei Paasirung des Gebirgsscheitela, eine Reihe von 
imposanten Bauten erwartet, wird arg enttäuscht wurden. 

Wie das Längenprofil (Blatt E) zeigt, gelangt man 
mit Steigungen von 1 : 60, und Curven, nirgends Bchürfcr 
als 1000 Fuss Radius, zu dem höchsten Puncte der gan- 
zen Balm, dem Sherman • Pass , 8220 Fuss Uber dem 
Meeresspiegel, welcher Pass ganz ohne Tunnel überschrit- 
ten wird. Die Umgebung der Scheitel strecke, nach bei- 
den Seiten Hach abfallend, zeigt überall nur die Spitze 
der Felsen , deren Zwischenräume durch Zersetzungspro- 
ducte der Hochgebirge vollgeschwemmt und meistens mit 
GraniUand überdeckt sind, was die Durchführung der Bahn 
wesentlich erleichtert und die Zufuhr von Oberbau-Schütter 
entbehrlich gemacht hat. Links und rechts in weiter Ferna 
erblickt man Berge bis 14 und 15.000 Fas« Höhe, die 
Spitzen mit Schnee bedeckt, jedoch ohne Gletscher. 

Ueberhnupt liegt in den Rocky Mountains die Grenze 
des ewigen Schnees gleich der Baumgrenze namhaft höher 
als bei uns. Die Region von 8 bis 10.000 Fum über dem 
Meeresspiegel ist mit kräftigen Nadciholzwaldungcn be- 
deckt; Alpenrosen und andere bekannte Gebirgspflanzen 
mahnen an die Heimat, während die Grenze des ewigen 
Schnees dort erst in 13.000 Fuss Höhe beginnt. 

Auch in anderer Beziehung erinnert bei Befahrung 
der Bahn Nichts an die ausserordentliche Höhe von 8200 
Fuss, bis zu welcher die Schienengeleiso geführt sind. Von 
Beschwerden in Folge der starken Luftverdünnung haben 
wir wenigstens keine Spur wahrgenommen. 

Der Scheitelbahnhof Sherman hat in seiner Nähe eine 
kleine Ansiedlung geschaffen. Schlagin weit bezeichnet 
es mit Recht als charakteristisch, dass man in den höchst- 
bowohnten Orten von Europa und Asien nur Klöster findet, 
während hingegen in Amerika die Bergwerke, Eisenbahn- 
stationen und Telegraphen-Bureaus am Weitesten hinauf- 
gedrungen sind. 

Nach Ueberschreitung einiger Wasserscheiden von 
secundärer Bedeutung, immer im Gebiete der Rocky Moun- 
tains und nirgends unter 6000 bis 6500 Fuss Uber Null, 
gelangt die Bahn in das Bitter-Creck-Thal, woselbst Mine- 
ralsalze auf weite Distanzen das Wasser unverwendbar ma- 
chen. Hier waren ziemlich bedeutende Bauten erforderlich, 
und dio Bahn erreicht eino zweite Hauptwasserscheide, 7540 
Fass hoch bei Aspen, von wo das Maximalgofallc von 
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1 : 60 durch vielfach gewundene Schluchten bis Ogden 
hinunterftlhri. 

Diese Station, 229 deutsche Meilen von Omaha ent- 
fernt, bildet den Endpunct der Union-Pncific-Bahn, welche 
jetzt durch die Expresszüge in 54 Stunden, also etwa mit 
4% deutsche Meilen per Stunde Geschwindigkeit, ein- 
schliesslich der Aufenthalte, durchfahren wird. Es hatte 
allerdings die Union-Pacific-Bahn, um sich einen grösseren 
Theil der Regierungs Subvention zuzuwenden, auch jenseits 
Ogden in dom ebenen Grunde — die von San Francisco 
her vorrückende Central-Pacific-Bahn überachneidend , um 
viele Meilen neben letzterer parallel hinlaufend, weiter ge- 
baut, doch wurde durch den Congross der Endpunct bei 
Ogden definitiv festgesetzt. 

An hervorragenden Bauwerken sind ausser den höl- 
zernen Schneezäunen, welche oft in 3 bis 4 Reihen hinter 
einander ausgeführt wurden, besonders die Schnee-Galerien 
zu erwilbnen, von denen auf dieser Strecke eine namhafte 
Anzahl in der GesammtlAnge von etwa 1% deutsche Mei- 
len Vorkommen. 

Diese Schnee * Galerien , durch Ansichten von der 
Strecke der Central-Pacific-Bahn, Blatt Nr. 4, a und b t 
erläutert, bilden eine vollständige Einwandung, welche nur 
der Ventilation halber auf solchen Stellen offen gelassen 
ist, woselbst keine Schneeverwehung zu befürchten steht 
Manche der Galerien tragen den Charakter der Proviso- 
rien an sich, während andere hingegen, namentlich dort, 
wo zeitweilig Lawinenstürze Vorkommen, von schweren 
Hölzern kräftig construirt sind. 

Zum grossen Theil wurden die Schnee-Galerien erst 
nach Eröffnung der Bahn dort erbaut, wo sich dies erfah- 
rungfgenUUs als nothwendig heraus stellte. Damit ist auch 
eine Gefahr beseitigt, welche anfänglich Viele vor Benüt- 
zung der Bahn zur Winterszeit abschreckte — die Gefahr 
nämlich, dass der Zug irgendwo längere Zeit im Schnee 
stecken bleibe, was die Reisenden in jenen unbewohnten 
Gegenden dem Hungertode preisgeben würde. 

Thataächlich Ut Anfangs einmal der Expreeszug im 
Schnee fcstgcrathcu , und nur die Vorsichtsmassregel, stets 
Lebensrnittel für mehrere Tage mitzunehmen, hat damals 
grosses Unglück verhütet Jetzt nach Herstellung vieler 
Schnee - Galerien steht solche Gefahr kaum noch zu be- 
fürchten. 

Für jede Schnee-Galerie, so wie für jode grosse höl- 
zerne Brücke, von denen schon neulich die Rede war, ist 
ein Wächter aufgestellt, welcher nach dem Passiren des 
Zuges das Object untersucht und etwa hcrabgefalleno 
Funken -sorgfältig ablöscht Zur Sommerszeit sind übrigens, 
trotz dieser Vorsicht , schon wiederholt solche hölzerne 
Schnee-Galerien in Brand gerathen, weshalb auf gewissen 
Puncten der Bahn ein Lösehzug, bestehend aus der Loco- 
raotive, einer kräftigen Dampfspritze und mehreren mit 
einander in Verbindung stehenden Wasserwagen stets be- 
reit gehalten wird, um etwa entstehende Brände sofort zu 
bekämpfen. Auf der Union -Pacific Bahn kommen trotz des 
durchschnittlich Behr günstigen Terrains einzelne Tunnel 
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vor. Dieselben haben jedoch keine bedeutende Länge und 
sind im losen Terrain lediglich mit Holz ausgezimmert, 
waa in Amerika bei Bahnen I. Classe zugelassen und als 
definitive Construction betrachtet wird. 

Besondere Schwierigkeiten standen der Beschaffung 
des für don Betrieb erforderlichen Wassers entgegen. In 
einem Theile der Ihnen geschilderten Strecke beträgt 
nämlich der jährliche Regenfall kaum 8 bis 12 Zoll, wäh- 
rend derselbe z. B. in Süddeutsohland durchschnittlich 
etwa 24 Zoll, in England 30 bis 36 Zoll, an der Ostküste 
der Vereinigten Staaten aber 43 bis 44 Zoll Höhe erreicht. 
Das Klima ist auf einigen Seclionen der Pacific-Bahn so 
überaus trocken, dass man dort allgemein frisches Fleisch 
zum Dörren frei an die Lnft hängt, ohne dass es dabei in 
Fäulnis» geräth. Auf anderen Theilen der Bahn ist wie- 
derum das vorhandene Wasser Btark salzhaltig und slka- 
linisch, also für den Gebrauch ganz ungeeignet 

Anfänglich verwundete die Gesellschaft deshalb für 
den Betrieb zahlreiche Wasserzüge, welche jedoch, der 
grossen Kosten halber, jetzt succossivo aufgelassen und 
durch permanente Anlagen ersetzt werden. 

An einzelnen Stellen hat man z. B. artesische Brun- 
nen bis zu 1000 Fürs ahgeteuft und zufriedenstellende 
Resultate erzielt Ausserdem sind Zuleitungen vom Ge- 
birge, manchmal aus weiter Ferne, angelegt In Gogendcn, 
woselbst ziemlich regelmässige Winde vorherrschen, baute 
man zur Hebung des Wassers eine Anzahl von niedlichen 
Windmühlen, welche vortrefflich arbeiten und deren Con- 
struction aus dem Blatte Nr. 5 a ersichtlich ist An einigen 
Orten sind sogar besondere Anstalten im Gang, in wel- 
chen aus dem alk&linischen Wasser mittelst Destillation 
das für den Eisenbahnbetrieb benüthigte reine Wasser 
erzeugt wird. 

Der Bau der Pacific-Bahn wurde so rasch gefördert, 
dass schon im Mai 1869 die Eröffnung der ganzen Länge 
stattfinden konnte, während die Concession den Vollcn- 
dungstermin erst auf das Jahr 1876 anberauuit hat. 

Zur Beschleunigung der Arbeiten sind bisweilen origi- 
nelle Hilfsmittel angewendet. Um z. B. die Ausführung 
des Mauerwerkes selbst bei strengem Frost zu ermögli- 
chen, bat man den fetten wie den hydraulischen Kalk mit 
Salz gemischt, und davon sogar eine grosse Menge bis zu 
dem zehnten Theil des ganzen Kalkvolumens angewendet. 
Bei unseren künstlich überspannten Salzpreis n Hesse sich 
dies allerdings nicht durchfUhren. Im Uebrigen hat die 
starke Beimengung von Salz weder dem fetten noch dem 
hydraulischen Kalke geschadet, auch in keiner Weise die 
Bindekraft des Kalkes beeinträchtigt. Von dem etwaigen 
Ausschlagen des Salzes wird bei amerikanischen Eisenbahn- 
Objecten keine Notiz genommen, und ein Anziehen von 
Feuchtigkeit ist in jener Gegend schon durch das trockene 
Klima ausgeschlossen. 

Ueber den Betrieb auf der Union-Pacific-Bahn wäre 
zu bemerken, dass jetzt täglich 1 Expresszug, 1 gemisch- 
ter und 1 Lastzug in jeder Richtung regelmässig verkehrt. 
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Ausserdem werden Extra-Frachtzüge je nach Bedarf ein- 
geschaltet 

Die Einnahmen der am 16. Mai 1869 in ganzer Liinge 
eröffnetcn Bahn betrugen im Jahre 1870 66 000 fl. per 
österr. Meile, von welchen etwa 50% durch die Betriebs- 
kosten aufgezehrt sind. Für 1871 wurden durch bessere 
Verwaltung die Betriebskosten auf 44% Percent herab- 
gebrncht. was für amerikanische Verhältnisse als sehr 
günstig bezeichnet werden musste , da laut Ausweis der 
Eisenbahn-Statistik von Poor sehr viele Bahnen mit 65, 
75 und selbst 85% Betriebskosten arbeiten. 

Daboi kostet das Brennmaterial auf der Pacific- Bahn 
nur wenig, weil in geringer Entfernung von der Bahn reiche 
zu Tage stehende Kohlenfiotzo von 10 bis 15 Fuas Mäch- 
tigkeit aufgefunden und in Abbau genommen sind. 

Der Verkehr ist übrigens noch in der Kindheit be- 
griffen und steigert sich von Jahr zu Jahr in raschem 
Masse. 

Die Tarife betragen für durchgehende Güter auf der 
760 Meilen langen Strecke von Ncw-York bis San Fran- 
cisco 1% bi» 2% # kr. per Centner und Meile. Natürlich 
können nur wenige Güter den Eisenbahntransport auf eine 
so übergrosse Distanz tragen. Es finden jedoch einige 
Transporte statt, welche man kaum erwarten sollte. So hat 
«. B. der ganze Westen von Nordamerika kein Eschen- 
oder Weissbuchenholz , und alles feine Wagnerholz muss 
aus den östlichen Provinzen auf riesige Distanz per Bahn 
zugeftihrt werden. Für den Transport von Früchten, Fi- 
schen und Fleisch sind eigene sorgfältig construirte Wagen 
gebaut, in welchen durch Isolirungsschiohten mit Hilfe von 
Eis die Temperatur nicht über 1 bis 5 Grad liöaumur 
steigt 

Der grössto Theil der Frachten- Einnahme wird bis 
jotzt nickt, wie bei uns aus dein Transit- Verkehr, sondern 
aus Local - Transporten erzielt, was sich allerdings schon 
aus der grossen Länge der Bahn erklärt Die Mormonen- 
Ansiedlung allein liefert nahezu % der gesummten Erach- 
ten der Union-Pacific-Bahn. Der Personenverkehr auf dieser 
Bahn ist schon gegenwärtig ein zufriedenstellender. Wah- 
rend unseres Aufenthaltes drüben Bind mit dem Express- 
zage täglich etwa 80 bis 140 Passagiere befördert worden. 
Im Winter ist diese Zahl natürlich geringer. 

Vor der Beschreibung des zweiten Theilos der Pacific- 
Bahn dürften vielleicht einige Worte über die Mormoncn- 
Colonie hier am Platze sein, um so mehr, als nicht nur 
diese Anßiedlung eine grosse Bolle in der Geschichte der 
Ueberland-Bahn einnimmt, sondern auch, woil eigenthüralich 
genug, die Bahntrace zum grossen Theile jener Emigran- 
tenstrasse folgt, welche Brighnin Young seinerzeit für 
den Mormonen zug durch die Wüste und über hohe Ge- 
birge nusgewählt hat 

Der Ilauptort der Colonie, Salt- Lake-City , liegt in 
der Nähe des grossen Salzsee ’s von 10 deutschen Meilen 
Liinge bei 5 Meilen Breite. Dio Situation der Stadt ist mit 
besonderem Geschicke ansgewählt, und man muss auch 
hierin das Talent und den Scharfblick dos Mormonen-Pro- 


pheten Brigham Young bewundern, obwohl er selbst 
die Wahl des Ortes hartnäckig einer göttlichen Inspira- 
tion zuschreibt. 

Am Fusac von wüsten, bis 12.000 Fass hohen Gebir- 
gen ist die Snlzseestadt, welche jetzt etwa 16.000 Ein- 
wohnor zöhlt, auf sanft abfallenden Schottei’hügeln erbaut, 
während weiter abwärts das über 2 Meilen breite frucht- 
bare Thal , vom Flusse Jordan durchzogen, bis zu dem 
Salzsee sich erstreckt. Zahlreiche vom Gebirge abgeleitete 
wasserhaltige Bäche berieseln die über 100 Fun breiten 
mit Bäumen bepflanzten Strassen der Stadt und bewässern 
alsdann die Felder, welche reiche Ernten von Getreide, 
Obst und Wein liefern, während vor 25 Jahren dort nur 
wilde Indianorstämmo hausoten. Das Klima ist milde, der 
Mais gedeiht üppig, trotz der hohen Lage des Ortes, 
4000 Kuss über dem Meeresspiegel. 

Inmitten der wohlgebauten gewerbsthäligen Stadt 
erhebt sich das Tabernakel, freilich nicht das grösste, aber 
jedenfalls das originellste Gebäude der Vereinigten Staaten. 
Das Tabernakel, die Hauptkirche der Mormonen, ist von 
elliptischer Form, innen 250 Fun lang. 150 Fusb breit, 
62 Fuzs hoch, mit ovaler Kuppel überdacht, welche in den 
Umfassungsmauern durch 46 Säulen von rothom Sandstein 
getragen wird. Dies sonderbare Gebäude, im Innern mit 
hölzernen Galerien versehen, zeichnet sich durch vortreff- 
liche Akustik aus und fasst nicht weniger als 12.000 
Personen. 

Gegenwärtig bauen die Mormonen einen anderen noch 
grösseren Tempel. Derselbe erhält 186% Fusb Länge und 
99 Fusb Breite. An jedem Ende sollen Thürme, etwa 200 
Fuas hoch, den Tempel zieren. Zum Bau wird ein schöner 
grauer, aus dem Wahsatsch -Gebirge gebrochener Granit 
verwendet 

Der Prophet und Präsident Brigham Young, mit 
welchem wir uns während längerer Zeit unterhielten, be- 
sitzt nicht weniger als 16 legitime Frauen und 85 aner- 
kannte Kinder. 

Mit fester Hand hat er, unterstützt durch seine 12 
Apostel, die politischen, administrativen, religiösen und 
öconoinischen Beziehungen seiner 130.000 Mormonen als 
Autokrat geregelt, und in der Glanzperiode nicht nur seine 
Feinde auf alttestamcntariscko Weise niedormctzeln lassen, 
Bondern energisch nach Aussen auch die Angriffe der In- 
dianerhorden wiederholt abgeschlagen, und im Jahre 1857 
sogar mit gewaffneter Hand gegen die Truppen der Ver- 
einigten Staaten sich vertheidigt. 

Die Ueber landbahn verdankt ihm viel, denn er hat 
sainint seinen Heiligen (so nennen sich die Mormonen) eine 
lange Strecke als Bau -Unternehmer hergestellt Seitdem hat 
er auch die wichtige Utah-Central Zweigbahn selbstständig 
ins Leben gerufen, eine ächte Famtlieu-Bahti, in welcher er 
Präsident, sein ältester Sohn Vice-Präsidcnt ist, während ein 
Theil seiner übrigen Söhne im Vcrwaltungsrathe sitzt 

Auch in anderer Beziehung ist diese Bahn bemerken«- 
wertli. Für dieselbe sind weder Actien noch Prioritäten aus- 
gegeben. Dio Ausführung geschah durch die Mormonen, 
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sozusagen in Rnhot, und für den auf ähnliche Weise be* 
wirkten Bau dor Pacific-Strecke Hessen üie sich von der 
Gesellschaft nicht in Geld, sondern durch Lieferung von 
Schienen nnd Fnhrbotricbamitteln für ihre Zweigbahn Kahlen. 

Jetzt ist Brigham Young alt und schwach, seine 
Kirche zerspaltet in Fraetionen. Seine Macht schwankt; An- 
dersgläubige haben sich massenhaft in die Colonio eingedrängt ; 
die Vereinigten Staaten beherrschen mit zahlreichem Mili- 
tär die Ilanptstadt, und einen Tag nach unserem Besuche 
ward er unter der Anklage von Polygamie und Mord ver- 
haftet 

Brigham Young bat den Wohlstand seines Staates 
dadurch sicher gegründet, dass or trotz der längst in Utah 
vennntheten Schätze von edlen Metallen, den Mormonen 
allen Bergbau strenge verbot und die Kräfte seines Volkes 
auf den Ackerbau concentrirte. Seit einigen Jahren hat man 
jedoch in Utah, dicht am Haupt-itze der Mormonen, auf 
zahlreichen Punkten Silber-Minen eröffnet und deren Aus- 
beute mit so glänzendem Erfolge betrieben, dass das dort 
bis jetzt gewonnene Silber den Worth von etwa 120 Mil- 
lionen Gulden repräsentirt. 

Es werden z. B. aus der Emma-Mine in Little-Cotton* 
Wood-District periodisch Tag für Tag etwa 100 Tons Sil- 
ber-Erze, oder jeden zweiten Tag 20 W agcnlad nngen auf 
der Pacific Bahn verfrachtet und über Xow-York und Li- 
verpool nach Swansea in England geführt, um dort raffi- 
nirt zu werden. Jede Tonne der versendeten Erze (denn nur 
fUr die reicheren zahlt sieh der Transport nach England) 
ergab durchschnittlich für mehr als 300 fl. Silber, während 
die gelammten Kosten für Förderung, Land- und Seefracht 
sich auf kaum 100 fl. belaufen. Bis jetzt hat inan aus den 
Erzen der Emma-Mine, allein in Swansea, für 3 Millionen 
Gulden Silber gewonnen. 

Mit der Zeit werden übrigens auch in Amerika zweck- 
mässige Raffinir- Werke entstellen, während die dort jetzt 
angelegten so unvorteilhaft arbeiten, das* sich sogar der 
Transport der Erze vom Centrum des amerikanischen Con- 
tinentes bis nach England reichlich lohnt 

Vor einigen Wochen ward die Emma-Mine für nicht 
weniger als 10 Millionen Gulden an eine Actien-Gcsellschaft 
in London verkauft. Wie hei den dortigen Minen Üblich, 
«ollen die Dividenden nicht alljährlich, sondern am Schlüsse 
jeden Monats verteilt werden. Den Actionären ist schon 
bei Eröffnung der Subscription die baldige Ausfolgung der 
ersten Monats-Dividende mit l 1 /, Percent zugosagt 

Ucbrigens tragen derartige Geschäfte ganz den Cha- 
racter eines Ilazardspieles. In Amerika hörten wir z. B. oft 
die Ansicht atwprechcn, dass der künftige Ertrag jener Silber- 
Mine problematisch sei. dass man dieselbe deshalb rasch ver- 
wässern wolle, und dass möglicherweise aus diesem Grunde so 
viel« Erze in demonstrativer Weise nach England verschifft 
wurden. 

Dem Bau des zweiten Thcilcs der Ueberland-Bahn, der 
Central-Paeific, standen sehr ernste Schwierigkeiten entge- 
gen, welche sich nur durch die grössto Energie bewältigen 
Hessen. Denn einesteils musste man Schienen, Werkzeuge 
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und Fahrbetriebsmittel von den östlichen Provinzen der 
Vereinigten Staaten um das Cap Horn herum und den stillen 
Ocean hinauf führen, derart, das* dies«'« Material oft mehr 
als ein halbes Jahr auf dor See unterwegs blieb; anderseits 
hatte der Bau von Sacramento aus zunächst die 'schroffe 
Gebirgskette der Sierra Nevada zu überschroiten, bevor man 
zu den leichten rasch herstellbaren Strecken gelangen konnte. 

In Folge dieser Schwierigkeit und der dadurch her- 
vorgerufenen UeberBttirzung des Baues, ist auf manchen 
Stellen der Bahn die Tracirung nicht ganz zweckmässig 
ausgefallen, was jedoch die Techniker um so weniger ver- 
schulden, als z. B. der Chefingenieur einst auf seine Vor- 
stellung, dass durch weiteres Studium der Traee sich viel- 
leicht eine Million ersparen Hesse, von dem Verwaltungsrath 
per Telegraph den Auftrag erhielt, unverzüglich den Bau 
zu beginnen. 

Bei Ausführung der Bauten sind in Folge des Man- 
gels an Arbeitskräften, wo irgend möglich, Excavatoren 
gebraucht worden, und zwar von der auf Blatt Nr. 5 b 
dargestollton Construction. 

Die fieberhafte Eile, mit welcher jede der beiden 
gegen einander arbeitenden Gesellschaften die meiste Bahn- 
länge zu occupiren suchte, erklärt sich leicht durch die 
glänzende, vom Congress bewilligte Subvention. Es hatte 
nämlich die Regierung ausser der unentgeltlichen Ueberwci- 
«ung von grossen Landcomplcxen links und recht» der 
Trace, noch einen directen Zuschuss von 16.000 Dollar für 
^ jede engl. Mailo leichter Bahn, 32-000 Dollar für mittel- 
' schwierige und 48.000 Dollar für schwierige Strecken zuge- 
' standen, weil, man damals die Kosten dos Baues bedeutend 
1 überschätzte. 

Zur Erlangung dieser Subvention fand, nachdem der 
Unterbau hergcstellt war, bei dem Legen des Oberbaues 
von jeder Seito aus, ein förmliches Wettrennen statt. Monate 
lang hat man Tag für Tag durchschnittlich nicht weniger 
als */ % deutsche Meile Geleise von jedem Ende aus vor- 
wärts gelegt. Dsb Maximum dor Leistung betrug bei der 
Union -Pacific-Bahn l'/„ bei der Central-Pacific sogar 2 1 /, 
j deutsche Meilen per Tag, wobei die Schwellen meist per 
1 Achse voraus geführt waren, während man mit den Schienen 
per Locomotive vorwärts rückte, und ebenso die Arbeiter- 
Cantinen mit einem Zuge der Legung nachfolgon lies». 
Jedenfalls ist solche überraschende Leistung bisher noch in 
keinem anderen Lande vollbracht, und dort wurde sie nur 
durch vorzügliche Organisation, sowie durch bewundern*- 
werthe Geschicklichkeit ermöglicht. Die Schienen wiegen 
18 bis 20*/ % Zoll- Pfund per österr. Fuss. Die schwere Gat- 

I tung wurde für Gobirgsstreckcn bei grossen Steigungen 
verwendet. 

Erwähnensworth ist noch, dass in Folge der bedcu- 
j tenden Subvention der Bau der Ueberland- Bahn ausnabms- 
I weise durch Regierungs-Techniker überwacht wurde, und 
] dass die Berichte dor inspicirenden Ingenieure seinerzeit für 
I die Congresa-Mitgliedcr gedruckt sind. Ein Exemplar dieser 
Berichte, in welchen sich manch« interessante Notizen über 
I den Bau finden, «owie zwei ausführliche illiutrirle Beschrei- 
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bungen der Uebarland-Bahn, sind der Vereins-Bibliothek 
eingereiht worden *). 

Was speciell die Central-Pacific betrifft, so bildet da* 
von Ogden au* zunächst durchschnittene Land in etwa 100 
deutschen Meilen Länge die dritte der früher hezeichneten 
Regionen, eingcschlosscn Östlich von den Rocky Mountains, 
westlich von der Sierra Nevada. 

Das auf die* grosse Binnenbassin fallende Wasser 
hat keinen sichtbaren Abfluss. Dio vom Gabirge Zuströmen* 
den bedeutenden Flüsse verrinnen im Sande oder in gros- 
aen Seen. Das Binnenbassin liegt ziemlich hoch, 4 bis 6000 
Fuss Uber dem Meeresspiegel, und ist durch Hügelketten 
in verschiedene secundäre Gebiete abgetrennt, von denen 
dasjenige des schon erwähnton Salzsees, in unmittelbarer 
Nähe der Bahn, das grösste ist Auch der Salzsee hat kei- 
nerlei Abfluss, sondern entledigt sich des ihm zugeführten 
Wasser« nur durch Verdunstung. 

W r ie mau bemerkt haben will, ist der See seit der in 
soinera Bereiche entwickelten Ansiodlung bedeutend gestie- 
gen und das Quantum des atmosphärischen Niederschlages 
nahezu verdoppelt. Es sind jetzt Einrichtungen getroffen, 
nia durch regelmässige Beobachtungen zu conatatiron, ob 
auch in diesem Falle die Entwicklung der Cultur und na- 
mentlich die ausgedehnte Berieselung eine bleibende Modi 
fication der klimatischen Verhältnisse herbeigeführt hat. In 
der Timt scheint die Natur sich innerhalb gewisser Gren- 
zen den Bedürfnissen des Menschen entsprechend zu aeco- 
modiren. 

Ueber die weitere einförmige Fahrt auf der Central- 
Pacific-Bahn sei nur erwähnt, da9» rings um die Station 
Iiumbolt der anscheinend sterile Boden mittelst zweckmäs- 
siger Bewässerung zu reicher Fruchtbarkeit gebracht isL 
Auf diese Wahrnehmung hin. gründete man für die dortige 
Gegend in San Francisco ein grandiose« Bewässerungs-Unter- 
nehmen mit 10 Millionen Dollars Capital auf Action, ganz 
im Sinne unserer Zeit 

Die Arbeit wurde — wie sich vom Zuge aus walir- 
ne Innen lasst, energisch begonnen, aber bald wieder einge- 
stellt, weil sich zeigte, dass der Kostenanschlag viel zu 
niedrig bemessen war, dass der durchlässige Boden dio 
Herstellung von wasserhrtltigon Cauälua unmöglich machte, 
und dass für die angestrebte Berieselung überhaupt das 
nöthige Wasser nicht vorhanden ist! 

In dieser Abtheilung der Ccntral-Paciflc-Balm kom- 
men keine Bauwerke von besonderem Interesse vor, und 
es würde zu weit führen, hier die cigonthümlichen heissen 
Quellen und Geyser zu schildern, oder die Luftspiegelun- 
gen, oder die Ebene der Wirltelwinde, woselbst man bestän- 
dig hohe .Staubkegel in Gestalt von Wasserhosen umher- 
tanzen sieht. 

Wir gehen deshalb sofort zu der Gebirgskottu der Sierra 
Nevada über, deren Anblick den Reisenden angenehm 
überrascht durch den plötzlichen W’cchsel der Vegetation, 

•) I. G*jrtfr»»ni*rit-Rrpi>rt* on *tic? l’nrific-RnHroail isf,®. 

2. AlU California. Pacinc <n*t etc. Kailroa<i Uuijf |h"|, 

3. Crofutt's »auscontiitruUl Touriat’a üuiile 1971. 


und namentlich durch kräftige Nadelholz- Waldungen, welche 
bis 9 und 10.000 Fuss über den Meeresspiegel reichen. 
Die von dem östlichen Fusse noch zu ersteigende Höhe 
beträgt etwa 3000 Fuss, und sanfte Abdachungen des Ge- 
birges haben auf dieser Seite den Bau wesentlich gefördert 
Der grosse links der Bahn gelegene See, der Donner' Lake, 
hat eine traurige Berühmtheit dadurch erlangt, dass ein 
Trupp Emigranten, meistens Deutsche, hier vom frühen 
Winter überrascht wurden. Durch Schneemassen an der 
Ueborschreitung der Sierra Nevada gehindert, und ohne Le- 
bensmittel für den Rückweg durch die Wüste, ist von jenen 
82 Personen der grösste Theil Rammt ihrem Führer, Capi- 
tän Donner, jämmerlich zu Gründe gegangen. 

Das Klima der Sierra Nevada, deren Scheitel mit 
einem Tunnel von 1659 Fuss (dem längsten auf der gan- 
zen Bahn), in der Höhe von 7017 Fuss über dem Mee- 
resspiegel durchkreuzt wird, ist bei weitem rauher als je- 
nes des Sherman - Passes , obwohl der letztere 1200 Fuss 
höher liegt. Vom September bis Mai bedeckt der Schnee 
oft in Höhen von 10 bis 15 Fuss die Sierra Nevada. Es 
wurde deshalb dio Bahn in der Gesammtlftnge von 9 deut- 
schen Meilen durch eine Reihe von Schnee-Galerien ge- 
schützt, welche theils frei stehen, thcils an die Gebirgs- 
ahhänge sich anlchnen, um Lawinenstürze abzuhalten. Auf 
der Scheitelstation Summit wurden selbst die Nebengelei*e 
durch solche .Schnee - Galerien cingesehlosson. (Blatt 4, h.) 

Zuweilen sind diese Galerien eine ganze deutsche 
Meile lang, nur auf einzelnen sehr kurzen Zwischenstrecken 
unterbrochen oder seitlich geöffnet, so weit dies für die 
Ventilation durchaus nothwendig ist. 

Bei der Weiterfahrt bergab bemerkt man vor Allem 
linke und rechts der Bahn ein Netzwerk von Wasserlei- 
tungsgräben, Schleusscn und Rinnen, welche allerdings zur 
Herbstzcit meist trocken liegen, zu anderen Jahreszeiten 
aber Wasser in reichen Mengen zuführen. Einzelne der 
Rinnen sind in mehr als 100 Fuss Höhe über breite Thal 
Schluchten gefühlt, und haben solche Weite, dass inan mit 
Pferd und Wagen durch dieselbe fahren könnte. 

Bald zeigt sich auch der Zweck dieser Canäle. Die 
Buhn schneidet nämlich mitten durch die reichsten Gold- 
distrikte, welche sich an der westlichen Abdachung der 
Sierra Nevada befinden. Zu beiden Seiten der Bahn wird 
dio Goldgewinnung auf hydraulischem Wege betrieben. I)a 
dies Verfahren — das sogenannte Ilydraulie-Mining — eine 
EigenthUnilichkcit des californischen Bergbaues ist, so ge- 
gestatten Sie mir vielleicht, Ihnen dasselbe kurz zu be- 
schreiben. 

Gold hat inan dort zuerst Anfangs 1848, und zwar 
in dem Sande von Flüssen und Bächm entdeckt. Weiter 
aufwärts forschend, zeigten sich goldhaltige Scliottennassen 
in den Thälern und Schluchten der Vorgebirge. Noch weiter 
in der Sierra Nevada iiufstcigeud, gelangte man zu gold- 
führenden, mehr oder minder reichen Quarzgängen, durch 
deren Zertrümmerung offenbar das Gold in die Schutt- 
halden, so wie in den Sand der Flüsse gelangt war. 

Dor Abbau der goldhaltigen Quarzgänge, welche oft 
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60 bis 100 Fum stark den Gebirgsatock durchsetzen, ist 
an manchen Orten Califomien9 in schwunghaftem Betriebe. 
In einer Mine, Benton, sind z. B. nicht weniger als 61 
Quarzstämpol neben einander aufgestellt, wahrend in Cali- 
fomien zusammen etwa 400 Quarz-Pochwerke mit bei- 
läufig 6000 St&rapeln bestehen, von welchen Übrigens ein 
Theil seit längerer Zeit ausser Betrieb ist. 

Die Goldgewinnung au» den Quarzgängen erfordert 
jedoch bergmännischen Betrieb, so wie namhaftes Capital, 
während das Waschen des Goldsandes aus den Flüssen 
wenig lohnend und überdies durch den Wechsel der Was- 
serstände beschränkt ist. Es warf sich deshalb die grosse 
Menge der Goldsucher auf da» Durchwahlen der am Ge- 
birge anstehenden Schotter- und Geröilmasscn, welche an 
manchen Orten zahlreiche Goldkörner von der Grösse eines 
Stecknadelkopfes, zuweilen aber sogar massive Goldklum- 
pen enthalten. So ist am 9. Juni 1858 das grösste Stück, 
22t Pfund schwer, von beinahe reinem Goldo aufgefunden 
worden. Die Goldtrümmer liegen häufig zwischen Geröll- 
und Scho tierschichten in alten, deutlich erkennbaren Betten 
von früheren Waaaerläufen, häufig auch in festgebundenem, 
mit Steinen durchlagerten Thon. 

Die erste primitive Methode der Goldgewinnung bestand 
in dem Abgraben des Material» und dem Auswaschen des- 
selben mittelst der sogenannten Wiege. Durch wiederholtes 
Schwemmen entfernte inan aoocestive alle fremden Be- 
standteile, und nur das Gold blieb schliesslich zurück, da 
es 19mal schwerer als das Wasser, und 6- bi» 8m al 
schwerer als Erde oder Stein ist. 

Da» riesige Ausmass der zu bewegenden Mengen, so 
wie die fabelhafte Höhe der Arbeitslöhne führte jedoch zu 
einer Keiho von Verbesserungen, und schliesslich gelangte 
man dazu, die Gerölls- und Tonschichten lediglich mittelst 
eines kräftigen Wasserstrahles abzuwaschen. Hiezu bedarf 
es vor Allem grosser Mengen von Wasser, weshalb das- 
selbe oft viele Meilen weit durch kostspielige Anlagen mit 
Hilfe von offenen Canälen, hölzernen Hinnen und schmicd- 
eisemen Leitungen zugeführt wird. 

Don Wasserstrahl schleudert man wo möglich mit 
1 50 bis 250 Fuss Druck aus Mundstücken von 3 bis 4 Zoll 
lichter Weite. Wir haben sogar ein Mundstück von nicht 
weniger als 5 Zoll innerer Weite gemessen, welches durch [ 
Kugelscharniere die nüthigo Beweglichkeit erhielt. Durch 
einen Bock wird jedes Mundstück in seiner richtigen Lage 
erhalten , so dass deren 2 durch einen einzigen Arbeiter 
überwacht werden können. 

Die mächtigen Wasserstrahlen, von denen man oft 
4 oder 6 ununterbrochen gegen die abzuarboitenda Wand 
schleudert reissen Alles mit sich fort und zerbröckeln spie- 
lend den Thon so wie fest gebundenen Schotter, so dass 
nur die grossen Felsblöcke Zurückbleiben. Steine, vom 
Strahl erfasst, werden hoch in die Luft geschleudert. 

Vor Allem geht das Streben dahin, die oft. 100 bis 
160 Fuss hohe Wand zu unterwaschen und durch Herab - 
stUrzen in kleinere Theile zu zerbröckeln, welche sich als- 
dann durch den starken Strahl leicht weiter verkleinern 


lassen. Schon von Weitem hört man dos eigentümlich« 
Geräusch, theil« durch das Zischen dos Wassers, theils 
I durch das Herabstürzon grosser Erdmassen hervorgebracht 
Ist durch den Einsturz zufällig ein Arbeiter verschüttet, 
was nicht selten vorkommt,' so wird or ebenfalls durch den 
Wasserstrahl lobend oder todt wieder herausgewaschen. 

Dies Abschwemmen führt man — wenn irgend mög- 
lich — bis auf den unterliegenden Felsen, weil erfahrungs- 
mässig dort das meiste Gold sitzt Es sind deshalb oft 
kostspielige Stullen oder Tunnel getrieben, nur um das 
Material ganz bis zum gewaschenen Felsbodcn herunter- 
arboiton zu können. 

An dem tiefsten Punkto ist das abfliessendo Wasser 
saramt dein mitgcschwenuntcn Qcrölle oder Thon in eine 
hölzerne Kinne zusammengefasst, welche etwa das Gofilllo 
von 1 : 144 hat, derart, dass das Wasser alles Material mit 
sich fortreisson kann, ausgenommen etwa die grossen Steine, 
welche mit der Hand beseitigt werden. Solche Rinnen haben 
18 Zoll bis 5 Fuss Weite und 400 bis 1500 Fuss Länge. 
Der Boden der Rinne enthält zuweilen kleine Vertiefun- 
gen, zuweilen Latten im Zickzak befestigt, zuweilen auch 
eine Schichte von flachen Steinen derart, dass das schwer« 
Gold sich an gewissen Ruhepunkten moderschlagen kann. 
Auf diesen Punkten sind ausserdem eigene Behälter oder 
flache Schalen mit Quecksilber angebracht. 

Bekanntlicli hat das Gold eine grosse Affinität zum 
Quecksilber; es wird in seinem Laufe durch die entspre- 
chend lange Rinne von dem Quecksilber aufgehalten und 
rasch absorbirt. Das so gebildete Amalgam bloibt auf dor 
flachen Schale und befördert noch das weitere Auffangen 
von Gold, während der leer« Sand, Schotter und Thon die 
ganze Rinne durchläuft und weiter abwärts gehörige Ab- 
lagcrungsplätzc finden muss. 

Diese Art doH Abschwemmens (siehe Blatt Nr. 6, a) 
wird während einer gewissen Zeit von 8 bis 30 Tagen 
ununterbrochen fortgesetzt, wobei man nur zeitweilig das 
Quecksilber ergänzt. Dann legt inan die Rinne trocken und 
i sammelt das in den Behältern angclagcrto oder auf den 
Schalen oft x f % Zoll dick anhaftende Gold-Amalgam. 

Dasselbe wird zunächst in Tüchern ausgopresst, durch 
welche der grössere Theil des noch freien Quecksilber« 
abtröpfelt. Alsdann orhitzt man den Rückstand entweder 
in offenen Pfannen oder in Retorten; das Quecksilber ver- 
flüchtigt sieb, währond das Gold in Form einer schwam- 
migen Masse zurückbleibt. Etwa 3 Pfund des ausgepressten 
Amalgams geben 1 Pfund Gold. 

Mit Hilfe dieser mehr oder minder vollkommenen 
Methode hat man in Californien ganze Berge versetzt und 
bei weitem mehr Gold gewonnen als durch den bergmän- 
nischen Betrieb. Das einzige Erfordernis» ist viel Wasser. 
Demgemäss bestehen in jenem Lande jetzt nicht weniger 
als 1300 deutsche Meilen solcher Wasserführungs-Canäle, 
und der Verkauf von Wasser bildet einen eigenen Go» 
schäftszweig, welcher oft die reichsten Einnahmen ab wirft. 

Dabei ist der Betrieb dieser Art von Goldgewinnung 
änsserst wohlfeil, denn dio Handarbeit wird auf das Mini- 
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mum reducirt. Meistens arbeitet man nur mit 4 bis 8 
Mann. Auf einer Stelle bewegte man so in 6 Tagen mit 
8 Mann, also mit 48 Arbeilsschicbtcn nicht 'weniger als 
1000 Cubikklafter Material, und trotz der Höhe der Löhne 
in den Minen ^8 bis 12 Gulden per Tag) sind schon die 
Kosten gedeckt, wenn das durch gewaschene Material per 
Cubikklafter nicht mehr als Air 2 l / t Gulden Gold ergibt. 

Die feinen Theile des Goldes, namentlich die diinnon 
BUttchen, gehen freilich bei dieser Methode wie bei den 
anderen dort üblichen Processen verloren. Man rechnet 
gewöhnlich, dass nahezu 20 Procent des Goldes nicht auf- 
gefangen werden, kümmert sich jedoch wenig darum, weil 
das vollständige Ausscheiden sich nicht rentiren würde, 
und weil es nur als Aufgabe betrachtet wird, in möglichst 
kurzer Zeit mit den geringsten Auslagen dun grössten 
Gewinn zu erzielen. Vielleicht kommt auch dort die Zeit, 
dass die Schutthalden nochmals durchgearbeitet werden, 
um auch den jetzt vernachlässigten liest des Goldes aus- 
zuscheiden. 

Im Uebrigen ist da« licsultat des Hydraulic-Miuing 
eine unglaubliche Verwüstung des Landes. Reihen Felder 
oder Waldungen werden lieruntergewasclien , die Thälor 
durch das bewegte Materiale verschüttet, sowie Flüsse und 
Bäche mit Sand und Schlamin überfüllt Die in den Sacra- 
mcnto-FIus» gelangten Schottenuaasen erhöhten z. B. das Bett 
desselben in solcher Weise, dass die Stadt Sucraincnto wieder- 
holt die ärgsten IJcbcrscbwemmungen erlitt, und man nicht 
nur die Flussufer eindeichen, sondern sogar die Strassen 
um 8 bis 10 Fuss erhöben nmsstu. 

Dass Califormen auch bedeutende Mengen von Queck- 
silber liefert, und dass man davon alljährlich etwa 3 Mil- 
lionen Pfund gewinnt, wäre noch beiläufig zu erwähnen. 

Eine vollständige Beschreibung des dortigen Berg- 
baues findet sieb in dem Werke von Ross B rowne, wel- 
chen Herrn wir persönlich kennen leinten, in der Fort- 
setzung desselben von Raymond, sowie in dent kleine- 
ren Werke von Mittel. Diese 3 Bücher, welche zum Thoil 
durch Zeichnungen illustrirt sind, lassen sich zum weiteren ' 
Studium besonders empfehlen, und sind deshalb der Vcr- 
eiusbibliothek eingeruiht worden*). 

In ganz Californien sind etwa 80.000 Leute mit 
der Goldgewinnung beschäftigt. Nach Massgubc des jetzi- 
gen Betriebes werden die goldhaltigen Schotter* und Ge- 
röllsmassun nicht in 100 Jahren durcligcarheitot sein, wäh- 
rend der bergmännische Betrieb aus den Quarzgängen 
noch weit längere Zeit andauem dürfte. 

Bemerkens werth ist die Liberalität, mit welchar die 
Regierung da» Gewinnen de» Goldes gustAttet Verkauft 
wird nämlich kein Laud in den dortigen Mincn-Distrikten. 
Dagegen kann ein Jeder, auch der Fremde, gegen Erlag 
von '/, Dollars Taxe da» Schurfrccht auf einem beliebigen 
Grunde erwerben. Die» Recht erlischt, sobald dasselbe 
nicht ausgeübt wird, wobei man jedoch den Umständen 

•) *. Ro«k Browa«, Bssourcw of th« Pacific Slop« 1869. 
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höherer Gewalt, als Mangel von Wasser u. dgl. in billiger 
Weise Rechnung trägt. Eb hat jener Vorgang übrigens 
auch seine Schattenseiten, denn durch den Nicht-Verkauf 
von Land wird die Bevölkerung flottirend erhalten und 
jede stabile Ansiedlung unmöglich gemacht. 

Von dent Scheitel der Sierra Nevada hat die Bahn 
laut Ausweis des Längen-Profila in beinahe ununterbroche- 
ner Folge um etwa 7000 Fass zu füllen. Manche Punkte 
dieser Strecken erinnern an unsere Semmering- Bahn, ob- 
wohl letzterer unbedingt der Vorzug gubührt, in Bezug auf 
Kühnheit der Ausführung als auf Schönheit der Scenorie. 
Grossartig ist auf der Pacifie-Eiseubahn vielleicht nur das 
auch in Stereoskopbildern veranschaulichte Cap Horn, wo- 
selbst man die Bahn knapp an dem Vorsprung einer fast 
senkrecht abfallenden Felswand eingesprengt hat, während 
etwa 2000 Fuss tiefer der American River den Fass dieser 
Felswand bespült. Um die Reize der Landschaft frei be- 
trachten zu können, lässt diu Bahngesellschaft hier gewöhn- 
lich dem Expresszuge einen oben gedeckten, aber seitwärts 
offenen Aussichtswagen anhängen, in welchen man wäh- 
rend der Fahrt bequem aus den übrigen Waggons gelangen 
kann. 

Das Gefillle der Abfahrt beträgt beinahe durchgehends 
1:45 mit einzelnen scharfen Bögen von 1000 Fuss Rad., 
während auf den übrigen Strecken der ganzen Pacific- 
Bahu dos Maximum nirgends 1 : 60 überschreitet Die 
Kreuzung der Sierra erforderte 15 kurze Tunnel» und eine 
Anzahl von imposanten hölzernen Viadukten von etwa 
IÜ0 Fuss Höhe, deren einer im Blatte Nr. 6, a veranschau- 
licht ist 

Am Fussc der Sierra Nevada erreicht die Bahn das 
gewerbcfleissige Sacramento — die Hauptstadt Californien’» 
mit etwa 17.000 Einwohner. , 

Das Klima hat sich mittlerweile ganz verändert Die 
schwüle Luft lässt gleich die südliche Vegetation erkennen, 
dass westlich der Sierra Nevada ganz cigenthüuiliche klima- 
tische Verhältnisse obwalten, ln den Monaten Juni bis 
Octobcr fällt hier und in der ganzen, 20 Meilen breiten, 
Niederung bis zum stillen Occan kein Tropfen Regen. 
Alle» verdorrt und die Erde ruhet Erst im November 
beginnt der Regen. Das Land wird dann gepflügt, im 
December besäet; der Boden grünt und Mitte Mai ist der 
Weizen in üppiger Menge reif zum Schnitt Nach der 
Ernte lässt man da» geschnittene Getreide, da zu dieser 
Zeit niemals Regen ein tritt, oft wochenlang ohne Schutz 
im Freien liegen, bi» es mit Maschinen ausgedroachen wird. 

I)or letzte Theil der Uubcrland-Bahu ist ziemlich origi- 
nell. Man fährt nämlich eine halbe deutsche Meile weit 
auf Gerüsten, zu beiden Seiten von der See bespült, in 
die Bucht hinein, auf deren entgegengesetzter Seite sich 
San Francisco befindet. Die Bahn »oll nämlich später auf 
einer Insel in der Bucht enden, was jedoch vom Congrcsse 
bisher nicht genehmigt ward. So steht jetzt der Bahnhof, 
auf Pilotcu von Holz erbaut, inmitten der weiten Bucht, 
und Fährdampfer übersetzen den Reisenden nach San 
Francisco. 


Digitized by Google 


49 


Die Stadt »eibat hat eigentümliche Wandlungen durcb- 
gsmacht Ursprünglich Station einer spanischen Mission, 
zählte der Ort unter der früheren mexicaniachen Miss- 
regierung kaum 2000 Einwohner. Da drang plötzlich 1848 
die Kunde von der Entdeckung dea californiachen Goldes 
durch die Welt Aua allen Ländern strömten Schaaren 
von Abenteurern herbei, um sich mit Leichtigkeit zu be- 
reichern. 

Im Jahro 1849 sind 30.000, im folgenden Jahre etwa 
50.000 Menschen allein zur See nach San Francisco ge- 
kommen. Damals lagen dort mehr Schiffe im Hafen, als 
je zu irgend welcher Zeit und auf irgend welchem Punkte 
der Welt beisammen gewesen sind, denn auch die Matrosen 
desertirten, so das« kein Schiff wieder fortkonnte. Mit 
fabelhafter Geschwindigkeit entstand die Stadt Sacramento 
als Centrum des Minen- Distrietea und San Francisco als 
Hafen- und Handelsstadt für die Versorgung der Gruhen- 
Arbeiter. 

Die Gold- Ausbeute erwies sich weit reicher und nach- 
haltiger, ala je erwartet war; Californien hat von 1848 bia 
1870 für nicht weniger als 1600 Millionen Gulden an Gold 
geliefert Im Jahre 1853 war die Gold-Production dort 
auf dem CulminationBpunctc angelangt und betrug 1 14 Millio- 
nen Gulden. Seitdem ist die Ausbeute gefallen und be- 
werbet sich jetzt durchschnittlich mit etwa 60 Millionen 
Gulden per Jahr, aua welchen in San Francisco allein 
alljährlich für 20 bia 24 Millionen Dollars Goldmünzen 
geprägt werden. 

Die Gewinnung der edlen Metalle scheint einen ma- 
gischen Zauber auf die grosse Menge auszuüben, obwohl 
für die Mehrzahl sich dabei kein Gewinn herausgestellt 
hat Einige Wenige haben in den Minen colossale Kelch- 
thümer angesammelt. Im Ganzen und Grossen iat aber 
den Goldgräbern nur eine schmale Ausbeute geblieben, 
da Lebensmittel, Kleidung, Werkzeug u. dgL mit riesigen 
Preisen bezahlt werden mussten, so dass man selbst bei 
dem Tagesgewinn von 16 bis 24 Gulden Nichts ersparen 
konnte. Dagegen hat die massenhafte Production von 
Gold und Silber naturgemäß auch in Europa unsere Zahl- 
mittel stark entwertet, mithin Alle Preise «eit 1848 be- 
deutend gesteigert. Die*» der Grund, wesshalb rnan auch 
bei uns so viele Klagen über die wachsende Thcuerung hört 

Im Uebrigen brachte das Goldficbcr jedenfalls den 
Vortheil, daB Land am stillen Ocean rasch für die Cultur 
aufzuschlieasen, die Bevölkerung huranzuzichen, sowie einen 
kürzeren Weg nach China, Japan und Australien zu er- 
öffnen. Californien hatte 1848 nur etwa 14.000 Einwohner 
— 12 Jahre später schon 380.000, während die Bevöl- 
kerungszahl jetzt auf 560.000 Seelen gestiegen ist 

Zur ersten Zeit der Goldausbeute rcspcctirte man 
in den Minen weder Gesetz noch Eigenthum. Die brutale 
Gowalt herrschte, und nur das entschlossene Auftreten der 
Gutgesinnten, sowie rasche Execution der Schuldigen hielt 
oft die rohe Menge in gewissen Schranken. Noch jetzt 
sicht man von der Bahn aus an vielen Orten die Galgen, 
welche damals selten unbesetzt waren. 


Da« Nämliche galt auch fiir den Eisenbahnbau. Ein 
Ober-Ingenieur, welcher unB mehrere Tage begleitete, konnte 
anfänglich auf der Baustrecke nur dadurch seine Auto- 
rität zur Geltung bringen, dass er 7 oder 8 wüste Gesellen 
ohne Weiteres neben einander aufhängen lies«. 

Nach und nach bildeten sich jedoch goordnete Ver- 
hältnisse heraus. Aach der Minen- Betrieb ist ein geregelter, 
wobei Kocht und Besitz geachtet wird. San Francisco, 
anfänglich eine AnBicdlung von Ilolzhütten, ist jetzt zur 
schönen modernen Weltstadt geworden, und es herrscht 
dort — ganz ohne Militär — eine Ordnung und Kühe, 
selbst unter den niederen Clasacn, welche wahrlich nicht 
in allen Grossstädten Europa'« gefunden wird. Nur eine 
Unsitte ist geblieben, und zwar namentlich bei den soge- 
nannten Gebildeten , nämlich die Austragung von Privat* 
händeln mittelst Kevol Vorschüssen. . Solche Fälle ereignen 
sich Tag für Tag, und selbst der elegante Speisesaal des 
von uns bewohnten Hotels hat jüngst zu solchen Schioss- 
ttbungen dienen müssen. 

Das Klima von San Francisco contrastirt auffallend 
gegen dasjenige der Umgegend. Die Luft ist kalt und 
beinahe jeden Tag während mehrerer Stunden in Folge 
der regelmässigen Seewinde mit Nebel erfUUt Die Damen 
tragen deshalb dort im Sommer Pelzwerk , und Abends 
fanden wir selbst im August zuweilen Feuer in den Kaminen 
des Salons. Obwohl der Nebel vom Winde mit grosser 
Geschwindigkeit landeinwärts getrieben wird, so dringt er 
sonderbarerweise trotzdem nicht weiter vor, sondern wird 
schon in der Nähe der Stadt sofort von der wannen trocke- 
nen Luft aufgesogen. 

San Francisco wurde auf dürren Sandhügeln erbaut. 
Durch Hunderte von ziorlichen Windmühlen, welche die 
regelmässige Luftströmung von der See her bewegt, hebt 
man Wasser zur Berieselung der Gärten. Die Stadt ist 
wiederholt durch Feuer zerstört und ziamlich regelmässig 
durch Erdbeben heimgeBUcht, weshalb man dort keine 
Thtlrmc findet Erdbeben treten jährlich 8 bis lOmal auf, 
obwohl meist so schwach, dass viele Einwohner Nichts 
davon verspüren. Auch kommen wohl starke Schwankun- 
gen, aber keine Stöase vor, so dass in 4stöckigon Häusern 
zuweilen das Wasaer aua flachen Gefügten überfliewt, an 
den Gebäuden selbst aber meistens keine ernste Beschädi- 
gung vorkommt 

Gegenwärtig hat San Francisco 160.000 Einwohner. 
Man findet dort imposante massive Gebäude, sowie Hotels, 
welche an Grösse und Luxus in der ganzen Welt ihres 
Gleichen suchen. Als Beispiel wurde die Pbotugrafic de« 
Speiscsaales in dem „Hfitel Lieh*' ausgestellt Dieser Saal, 
für 300 Personen berechnet, ist mit besonderem Geschmacke 
und Luxus decorirt Nur die grossen Oelgemälda in dem- 
selben lassen viel zu wünschen übrig. 

Characteristisch für die in San Francisco bestehenden 
Verhältnisse ist es, dass die Sparcasse volle 10 Procent 
per anno für alle Einlagen zahlt, und dass die kleinste 
Scheidemünze, welche überhaupt cursirt, nicht weniger als 
25 kr. gilt, während andererseits Münzen von 50 kr. 
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Werth in Gold geprägt wurden, was sich allerdings ganz 
unprac tisch erwies. 

Jene Herren, welche sich naher Ihr San Francisco 
intereasiren, dürften auf den unserer Vereins-Bibliothek ein- 
verleibten Bericht der dortigen Comniunal-Verwaltung vom 
Jahre 1869/70 Aufmerksam zu machen sein. Es ist in 
jenem Berichte auch das Feuerlöschwesen beschrieben *). 
Dabei scheint z. B. erwithnenswerth, dass San Francisco 
mit 160.000 Einwohnern nicht weniger als 759 Hydranten 
oder Feuerwechsel besitzt und 8 grosse Daropfspritzen, 
aber keine einzige Feuerspritze, welche — wie bei uns 
üblich — durch Menschenhände bewegt würde. 

Mit der Geschäftsrichtung der Stadt, wie des ganzen 
Staates Californien hat sich Buccesive eine sonderbare 
Wandlung vollzogen. Ursprünglich drängte Alles zu den 
Goldminen, und für Lebensmittel, welche thcils hunderte 
von Meilen über Land, theib zur See um das C«p Horn 
zugeführt wurden, zahlte man kaum glaubliche Preise. So 
kostete ein Fass Mehl von 2 Ctr. seinerzeit in Sa« Fran- 
cisco mehr als 110 fl., während es in den Mincn-Districten 
überhaupt kaum für Geld zu haben war. 

Dieser Umstand, und die oft «ehraale Ausbeute der 
Goldgrttbcreien voranlnssten Manche, es mit dem Ackerhau 
zu versuchen, und an Ort und Stello Getreide, Obst und 
Wein zu cultiviren. In Folge der günstigen Verhältnisse 
von Klima und Boden war der Ertrag so überreich und 
so lohnend, dass trotz des Sinkens der Getreidepreise der 
Feldbau immer schwunghafter betrieben ward, und man 
sich statt wilder Speculntion nunmehr der productiven 
Arbeit zuwendete. 

Im Jahre 1857 ward der erste Weizen von Caii- 
fornien in grösseren Quantitäten ausgeführt, und drei auf- 
einander folgende reiche Ernten (1866/8) riefen anstatt des 
früheren Goldfiebers, ein förmliches Weizenfieber hervor. 
Jetzt ist Californien der Hauptsache nach ein Agricultur- 
Staat geworden, welcher jedes Jahr durchschnittlich für 
etwa 30 Millionen Gulden Ackerbau- Producte exportirt 

Die Verhältnisse begünstigen eine Mussen-Prnduction. 
Thatoächlioh ist jetzt ab Regel der Weizen wohlfeiler in 
San Francisco ab in England, trotz der hohen catiförni- 
schen Arbeitslöhne. Getreide und Mehl geht in stets stei- 
gender Menge von Californien nach China und Japan, 
während Hunderttausende von Kisten mit Pfirsichen, Wein- 
trauben und anderem ObBt alljährlich von Saeramento in 
eigenen Fruchtwägen nach New-York auf 740 deutsche 
Meilen Entfernung entsendet werden. 

Aber noch ein anderer überraschender Wechsel ist eben 
im Begriffe, sich dort zu vollziehen. San Francisco, welches 
seine Isolirung von den übrigen Staaten damals bitter fühlte, 
hat nämlich die grössten Anstrengungen gemacht, um die 
Ueberlundßahn zu erhalten. Dies Ziel ist allerdings er- 
reicht; der Handel von China, Japan und Australien l>c- j 
ginnt seinen Weg über Californien zu finden. Schon jetzt | 
hat z. B. der grösste Tbeil des für England bestimmten \ 
Tbec's diese kürzere und bessere Route eingeschlagen. 

•) 7. San Francisco Manicipal Reports for 1869/70- 


Grosse elegante Dampf boote verkehren regelmässig 
zwischen San Francisco und Yokohama in Japan, woselbst 
Eisenbahnen theib schon eröffnet, theib aber im Bau be- 
griffen sind. Dia frühere Route nach China, anfänglich 
um das Cap Horn, dann über Panama, ist durch die 
Pacific- Bahn ganz trocken gelegt, und letzterer Weg er- 
weiset sich sogar vorteilhaft für einen The»! des Verkehres 
zwischen England und Ostindien, sowie zwischen St. Peters- 
burg und China: alles über New- York und San Francisco. 

Allein hievon erlangte San Francisco selbst weit 
weniger Vortheile, als man erwartet hatte. Die Waaren 
passiven meist unter Zollverschluss, während andererseits 
der Bedarf der Minen an Kleidung, Werkzeug u. dgl., für 
deren Erzeugung Californien seinerzeit beinahe das Monopol 
hatte, jetzt per Eisenbahn wohlfeil von dem Osten der Ver- 
einigten Staaten zugeführt wird. 

Diese Verhältnisse machten es zur Notwendigkeit, 
dem Gewerbe eine grössere Aufmerksamkeit xuzuwenden, 
und cs scheint in der That, als ob Californien bald zum 
Industriestaat sich entwickeln wird. Schon jetzt 
findet man dort viele Maschinenbau-Anstalten, Walzwerke 
und zahlreiche andere Fabriken. 

Was den Aufschwung der Industrie dort wesentlich 
gefordert, oder besser gesagt, überhaupt erst ermöglicht 
hat, ist ein ganz eigentümlicher Umstand: das Zuströmen 
der Chinesen. Von dem Goldficbcr wurden nämlich seit 
1851 auch die Bewohner des himmlischen Reiches erfasst, 
und ea kamen deron mehr ab 110.000 successive nach 
Californien. 

Da jedoch die Chinesen den Lohn der Arbeit drückten, 
und mit 1 ■/, bis 2 Dollars per Tag sich begnügten, statt 
des früher üblichen Satzes von täglich 6 bis 8 Dollars, so 
wurden sie gewaltsam aus den Goldminen vertrieben und 
überhaupt von den meisten Arbeitern, namentlich von den 
rohen Irländern, bei jeder Gelegenheit angefeindet und 
misshandelt. 

Dieser Hass zeigt sich Tag für Tag. Ueberfallen 
z. B. Räuber die Stage Coach, dann wird gewöhnlich nur 
die PoBt und jeder im Wagen befindliche Chinese rein 
ausgeplündert, während die übrigen Reisenden meist unbe- 
helligt bleiben. Selbst der Indianer lässt sich aus einem 
bisher unerklärten RacenhASS niemals das Vergnügen ent- 
gehen, jeden nur irgend zu erwischenden Chinesen zu 
ermorden. 

So sind die Chinesen, aus den Minen verdrängt und 
gehetzt, grösstentheils in die Städte gelangt San Fran- 
cisco allein enthält deren 12.000, doch findet man sie überall 
und auch der kleinste Ort hat sein gesondertes Chinescn- 
Viertel. Ihre Genügsamkeit, sowie ihr Fleiss bildet einen 
gewichtigen Hebel für dio weitere Entwicklung der Industrio. 
Manche Chinesen haben sich selbstständig ab Kaufleute 
ctublirt, andere besitzen Fabriken ; dio meisten aber wen- 
deten sich der Handarbeit zu, wobei ihre ausserordentliche 
Geschicklichkeit ihnen sehr zu Hilfe kommt Einige Indu- 
striezweige, z. B. die Fabrikation von Fusszeug, von Schuhen 
und Stiefeln, haben sie ganz an sich gerissen. 
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Selbst die Ueberland-BAhn wäre Sn jenem menschen- 
armen Lande niemals so rasch za Stande gekommen, ohne 
die 10.000 Chinesen, welche an deren Herstellung gearbeitet 
haben. Noch jetzt sieht man Bie überall bei der Bahn- 
Erhaltung. Sonderbar ist es allerdings, den Chinesen in 
seiner Landestracht mit dem traditionellen Zopf emsig die 
Schwellen unterkrampen zu sehen. 

Sämmtlicho Chinesen sind von 6 verschiedenen Ge- 
selUchaften auf Grundlage von Verträgen irnportirt. Sie 
denken nicht an permanente Ansiedlung, sondern bedingen 
sich sofort die scinerzeitige Rückreise aus, oder im Falle 
ihres Todes wenigstens den Rücktransport der Leiche, was 
mit einem religiösen Vorartheil zusammenhängt. 

Der Staat Californien hat dies sogar zu einer Ein- 
nshtnsquelle gemacht und angeordnet, dass für jode aus- 
gehende Leiche 10 Dollar Steuer gezahlt werden muss, 
was direct gegen die Chinesen gemünzt ist. So tritt selbst 
die Regierung feindselig gegen jene Fremdlinge auf, ob- 
wohl dieselben dem empfindlichen Mangel An Arbeitskraft 
abgeholfen und so dem Lande wesentlichen Nutzen gebracht 
haben. 

Sollte indess die schon geäusserte Befürchtung je 
verwirklicht werden, dass China mit seinen 350 Millionen 
Einwohnern in früherer oder späterer Zeit auf die europäische 
Industrie sich verlegt; dann erlangte allerdings die chine- 
sische Frage eine grosso Bedeutung, denn die Concurrenz 
jener geschickten, fleissigen und ftusserst genügsamon 
Arbeiter würde einen unberechenbaren Einfluss nicht nur 
auf Amerika, sondern auch auf alle Industriestaaten Europa " b 
lusübcn. 

Wie auf den meisten Stationen unserer Reise, sind 
wir auch in Californien so weit als möglich mit den her- 
vorragendsten Technikern in Verbindung getreten. 

Es fanden sich unter ihnon sehr häufig Deutsche. 
So ist der tüchtigste Ingenieur in San Francisco, Herr von 
Schmidt, von deutscher Abstammung. Derselbe hat dort 
ein riesiges steinernes Trockon-Dock ausgeführt, von 430 
Fuss Länge und 90 Fusa Thorbroite, in welchem die grössten 
Seeschiffe, mit Ausnahme des Great Eastern, Platz finden. 
Dies Trocken-Dock hat etwa 800.000 Dollars Gold, also 
nach unserem Guido etwa 1,850.000 fl. gekostet. Die 
Muschinen zur Trockenhaltung mit 2 Centrifu gal pumpen 
von je 8 Fuss Durchmesser, und Zuleitungsröhrcn von 
3 Fuss Weite sind in einer Maschinenbau- Anstalt zu San 
F raneisco angeferligi. 

Eine weitere originelle Leistung des Herrn von Schmidt 
war die Beseitigung der gefährlichen Klippe, Blouson» Rock, 
in der Bucht von San Francisco. Dies Felsenriff, welches 
aus dem tiefen Meeresgründe bi» nahe zum Wasserspiegel 
heraufreichte, wurde durch ein« Reihe von Mincnkammcrn 
durchzögen. Mittelst gleichzeitiger Entzündung doB Netz- 
werkes von Minen, welche 460 Cenlner Pulver fassten, ist 
am 23. April 1870 das ganze Riff bi» auf 35 Fusa WasBer- 
tiefo mit einem Schlage abgekappt, und das abgesprengte 
Material in die Tiefe des Meeres geschleudert worden, ohno 
dass es irgend welcher Nacharbeit bedurfte. 


Unser verstorbener Tegetthoff hat seinerzeit die nahezu 
vollendeten Minengänge mit grossem Interesse besichtigt 
Von Schmidt, welcher die Arbeit für 80.000 Dollars über- 
nahm, machte mit derselben ein gute« Geschäft. Aehnliche 
Sprengungen werden jetzt im Hafen von New-York ein- 
geloiteb 

Vor Allem intereasirte uns jedoch die durch Herrn 
von Schmidt in Angriff genommeno Ableitung des Sees 
Tahoc. Dieser See von 1 1 Quadrat-Meilen Grösse, welcher 
etwa 6250 Fuss Uber dem Meeresspiegel in der Sierra 
Novada unfern der Pacific-Bahn liegt, soll nämlich durch 
eine speciell für diesen Zweck gebildete Wasser-Gesell- 
schaft abgeleitet werden. 

Hiezu ist unter Anderem ein Tunnel, etwa 2500 
Klafter lang, durch den Hauptgebirgsstock der Sierra 
Nevada nothwundig. Der Tunnel soll gleichzeitig auch für 
die Pacitic-Eisenbahn dienen, und den Scheitel der Bahn 
um etwa 1000 Fuss erniedrigen, was nicht nur die zu 
ersteigende Höhe, also die Betriebskosten namhaft ermässigt, 
sondern auch die Bahn um etwa drei deutsche Meilen ab- 
kürzt, und den gefährlichsten Theil derselben in der 
Schnee-Region ganz vermeidet. 

Damit entfällt dann auch eine lange Reihe von Schneo- 
Galerien, was schon der Feuorsgefahr wegen dringend 
wünschenswertst ist, denn noch im Jul» v. J. sind trotz der 
Hilfe des Löschzuges 1600 Lauf-Fuss der tSchneegalerion, 
durch Funken der Locomotive entzündet, ganz abgebrannt, 
wobei durch die Hitze viele Schicnon verbogen und unffthr- 
bar gemacht wurden. 

Man hatte schon bei Tracirung der Bahn oinon ähn- 
lichen Tunnel beantragt, aber damals auf die Herstellung 
desselben verzichtet, nur um den Bau rasch vollendeu zu 
können Jetzt soll der Tunnel durch die Wasser gesellschaft 
gegen entsprechenden Beitrag von der Eisenbahn zum ge- 
meinsamen Gebrauche erbaut werden. 

Für die Ableitung des Wassers sind zwei schmied- 
eiserne Röhren von 4 bis 5 Fuss Weite projeetirt, welcho 
im Tunnel links und rechts der Bahn unter dem Niveau 
des Geleises zu liegen kommen. Das verfügbare Wasaer- 
qunntum wurde auf mindestens 10 bis 12 Millionen Eimer 
per Tag geschätzt, beträgt aber gewöhnlich weit mehr, da 
in der Sierra Nevada jährlich über 100 Zoll Regen füllt. 

Die Gesellschaft will das Wasser verkaufen, theils 
zum hydraulischen Betrieb der Goldminen (denn die Leitung 
durchzieht weite Districte von goldhältigom Schotter) theils 
zur Berieselung von Ackerbaugründen, theils zur Wasser- 
versorgung von Sacramento, sowie der 26 deutsche Meilen 
entfernten Stadt San Francisco, wozu das reine, klare Wasser 
des 1500 Fuss tiefen Gebirgssees sich vortrefflich eignet. 

DaB Bau-Capital der Gesellschaft von 10 Millionen 
Dollars wird sich ohno Zweifel gut rentiren, denn in den 
Goldminen allein kann man dos ganze Wasserquantum 
jederzeit zu holten Preisen leicht absetzen, und der Beitrag 
der Bahn-Gesellschaft deckt einen namhaften Thoil der 
aufzuwendenden Baukosten. 
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Kleinere Mittheilung. 

D*r patentlrt« Röbronkozzol von Pnaokioh und 
Frnnxid, von Tbeobsld Ob ach, Ingenieur. 

Ich erlaubt: mir, im Nachstehenden einige Mittheilungeu Uber 
«inen Röhrenkeaael zu machen, der In Deutschland grosse Anerkennung 
gefunden hat, und dessen Einführung in Oesterreich ich mir zur Auf- 
gabe. gemacht haha; cs Ist dies der von den Herren Paueksch und 
Freund in Landaber# a. W. patniitirta Ktihrenkesacl, bei dessen Cou- 
strnction vorzugsweise die erleichterte Reinigung der Rühren und des 
Kesaetkürpnr# in Betracht gezogen ist. 

Ehe ich diese Kessel näher beschreibe, will ich einige Bemerkun- 
gen Ober ROhrenkessrl im Allgemeinen machen. 

Ala bekannt darf ich vorsasaetaen, dass die Rtihrenkeisel mit 
Bezug auf schnelle und wohlfeile Dampfbildung jeder anderen Keasel- 
construction vorzuxiehen sind. Alle bisherigen Systeme leiden jedoch 
unter dem gemeinsamen Hauptfehler der schwierigen and oft uumffg- 
lichcn Reinigung. 

Da« schlechte Reinigung beim Rähretikessel unfehlbar Durch- 
brennen der Rohren, Undichtwerden, Zerspringen dpr Rührccplatten 
u. drrgl. zur Folg* bat, wcIm jeder Fachmann nnd Industrielle. 


a Liugenschnitt. 



Diese linden bilden die Rührenplatten, in welche die Rühren 
eingesetzt sind ; je nach dem Durchmesser des Kessel» werden diese 
Böden durch 2 bis 4 Längaauker miteinander verbanden. 

Die Rühren gehen durch die ganze Länge des Kassels und 
sitzen in d*u Rohren platten mit abgodrehton Anschlussflächcn ohne 
irgend vernietet, verstemmt oder verschraubt zu »ein, wie Ich später 
beschreiben werde. Ihre Vertheilang im Kärper des Kessels ist eine 
solche, d&cs 3 Gruppen gebildet werden, zwischen welchen ein freier 
Raum bleibt, in welchem ein erwachsener Mann sich leicht bewegen 
kann. 

An dem vorderen Boden ist ein Hals angebracht, der mit einem 
Deckel ▼erachlie.-iibar ist. Derselbe dient als Mannloch und als ftchlamro- 
sammler. 

Der Dom ist ohne alle Winkelvereteifnngen aufgesetzt, 
die Kesselarmatur ist die landesübliche, 
der Rost ist gewöhnlich «in Planrost 

Die Ausrüstung des Ofens besteht ausser deu üblichen 
Schiebern etc., in einer gusseisernem Rtirnplatte, die mit den ZugTcr- 
Schlüssen, den Fnnerungsthüren etc-, nnd überdies mit 3 grossen Reini- ; 
gnngsthUren versehen ist, die je eine Rührengruppe decken. 

Die Kessel werden angefertigt von : 

3 — 6 Fass Durcbmeascr 
8 — 18 Fuss Länge 


Die Rohrenketsel mit Feuer und die Rohren haben noch ge- 
wöhnlich den Nachtbeil eines zu geringen Waaserinhaltes. 

Zur Entfernung das Kesselsteines oder zur Verhinderung der 
Bildung desselben hat man vielseitige Versuche gemacht; es haben sieb 
jedoch weder die mechanischen noch die chemischen Mittel in der grossen 
Präzis bewährt. 

Meiuer Ansicht nach ist di« glücklichste Lüsnng der Frage Über 
Beseitigung dieser grossen Calamltät eine Kesselconatruetion, 
die es ermöglicht, die Ausscheidungen des Wassers anf einer Stelle im 
Innern des Kessels anznsamnirln, die vom Feuer nicht berührt wird, 
und von welcher sie leicht entfernt werden können. 

Kommt einer solchen Kesselconatruetion noch der allgemeine 
Yortbeil der Rübrrnkossel zu gut, nämlich die Verdampfung durch 
dünnwandige Rohren, vermeidet sie dagegen die deu Rührenkesscln bis- 
her anhaftenden Mängel , ist sie dabei zweckmässig ausgerüstet und 
dauerhaft, so kann man einen solchen Kcnel nach practisehen Begriffen 
alz nahezu vollkommen betrachten! «Der von den Herren Pancksch 
und Freund augefertigte Kessel ist berechtigt, auf diesen hohen Grad 
von Brauchbarkeit Anspruch za machen.' 4 

Wie ans den brideu nachstehenden Figuren (o Längen schnitt, 
4 Querschnitt) ersichtlich ist, besteht der Kessel aus einem cy lin- 
drischen Mantel, der an zwei aufgebOrdelte Bilden genietet ist. 


6 Querschnitt. 



38 — 96 Feuerrohren 

160- 1400 □Fuz* Heizfläche. 

Die Blechstärke hängt vom Durchmesser des Kessels ah. 

Die Rohren haben für alle Kessel 2%“ lichte Weite und %* 
Wandstärke. 

Ich will mir nun erlauben, di« Vortheile der einzelnen Anord- 
nungen in der Constrnction sowie die Manipulationen mit den Rohren 
näher zu beschreiben. 

Die Einsetznngs weise der Rohren ist sehr einfach. 

Die Rühren *lnd nirgends befestigt; sie sind nnr durch Druck 
in die Locher der Platten hineingepresst. Am oberen und unteren Ende 
der Rühren ist eine Verdickung, die je ans einem schwach coniach ab- 
gedrehten Ringe gebildet ist, der auf das Rohr gelOthct wurde. 

Dio Boden sind couform aasgebohrt; da* Einpressen der Rohren 
geschieht iu der Weise, dass eine Stange durch das Rohr geschoben 
wird, welche auf einer Reite, nämlich dem dickeren Ende des Rohres, 
eiuc Platte trägt, die auf das Rohr drückt, während auf der anderen 
Seite eine hohle Kappe aufgesteekt wird, dio an der ROhrenplatte auf- 
. s.tzt; zu Folge der Höhlung kann das Rohr mit diesem Ende Aber 
die Rohrplatte hervortreton. 

Das Ausziehen der Rühren geschieht in der gleichen Weise 
ebenfalls mit der Stange; es wird nur die Scheibe an Stelle der Kappe 
I nnd diese an Stelle der Scheibe gesetzt. 
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Sowohl beim Eintiehon, als auch, wenn ufithig, heim Ausziehen 
kann mit Haoimersrhlügen nachgeholfeu werdet) , di« auf das ver- 
dickt« and angratählte Ende der Hu»ge gegeben werden. 

Die Behandlungswelse der Rohren Ut daher eine sehr einfache 
und ich bezeichne dir« als den ersten und hauptsächlichsten Vortheil. 

Ein «weiter Vortheil der dem Panekscb- und Freund'schen 
Kessel su gut kommt, ist das glücklich gewählt« Anbringen des Ein* 
steigchalscs; dieser ist nämlich durch die Einnisaerung vor dem Feuer 
geschätzt und befindet sich also ln ihm da* Wasser in Ruhe, es wird 
sich daher in ihm vorzugsweise der Schlamm ausammeln, wodurch die 
Kesselsteinbildung wesentlich vermindert ist. 

In der That zeigt sich bei Abnahme des Deckels, dass sich der 
Schlamm in «iner nach dem Kessel za verdünnten Schicht abgelagert hat. 

Zur Entfernung dieses Schlammes während des Betriebe« geht 
durch den Deckel ein Ruhr mit Hahn, wodurch von Zeit su Zelt ab- 
geblsscn wird. 

Dieser Hals hat noch einen anderen nicht unwesentlichen Zweck, 
nämlich den, das« sich der Kessel besitzer ohne schwierige Besteigung 
dns Kessels selbst von der Beschaffenheit des Innern überzeugen kann. 

Die Kcsselstciubildung ist durch erwähnte Anordnung slemllfh 
beseitigt und es kann nun als dritter Vortheil hurvorgehoben werden: 

„Die Anordnung des Koners unterdem Kessel.'* Dadurch 
sind die Röhren und Rübrenplatten nicht direct der Stichflamme aus- 
gesetzt, so dass diesen eine grossere Dauerhaftigkeit gesichert ist. 

Diese Anordnung gestattet ferner die Anwendung eines geräumigen 
Koste«, auf dem sich gutes und schlechtes Brennmaterial langsam und 
vollständig verbrennen lässt. 

Ats vierten Vortheil kann ich dlo practischo Ausrüstung des Ofens 
bezeichnen. 

Die Stirnplatte trägt, wie erwähnt, ausser den Feur rungsthüren. 
Zugverseh Hltsen, etc. noch di« Roinigungsthüren fUr die Röhren; es 
kann somit die ganze Bedienung und Kciuigung von vorn geschehen. 

Die Reinigung der Köfarcu kann während des Betriebes geschehen ; 
denn wenn eine der ThOren geöffnet wird, so ist auf dieser Hälfte 
der Zug unterbrochen, während er auf der anderen Hälfte fortwirkt, 
was dadurch ermöglicht ist, das« eine Tronnungswand zwischen di« 
beiden ThOren eingesetzt ist. Der Heiser kann daher dio Röhren mit 
einer Krücke durchfuhren und die Flugasche iu den dafür bestimmten 
Raum hinter den Kessel atotsen, ohue tou der Hitze irgend belästigt zu 
werden. 

Besonder« bei schlechtem Brennmaterial i»t diese leichte Reini- 
gungsweise von grosser Wichtigkeit. 

Al« fünfter Vortheil, den dloso Kewel mit den übrigen Rühren- 
keueln gemein haben, ist noch zu erwähnen, dass sic im Verhältnis« 
zu ihrer Heizfläche weniger Raum brauchen und weniger Gewicht haben, 
als «. B. ein Coruwall-Boullleor- oder sonstiger Cylinder-Kosael. 

Durch die angeführten Comtructlons- Vortheil* ist auch der grosse 
Erfolg dea P auch sch und Freund’scbeu Kessel« erklärt. 

Ich hoffte mit dieser Beschreibung schon «inige Resultate Ober 
diese Kessel aus Oesterreich anführen tu können. Die Herren 
Paueksch und Freund haben nämlich 4 ihrer Kessel nnbzt Ma- 
achinen und Pumpen in dem Wasserwerk* Gras aufgestellt. Dieselben 
sind jedoch noch nicht im Betrieb gekommen; allein di» Eröffnung ist 
unmittelbar bevorstehend und ich werde mir später erlauben, darüber 
Bericht an «ntittn. 

Für jetzt will ich einig« Vrrdampfnngsvcrsuche anführen, die in 
einer Fabrik in Schlesien gemacht wurden und worüber di« Herren 
Civil-Ingenirure Heb wauitz und Serger in der toti Ihnen veröffent- 
lichten Broschüre, wie folgt berichten: 

Zn unseren voran nehmenden Untersuchungen bol uns die Zucker- 
fabrik der Herren Baron« Ton Richthofen su Gutsehdorf in Schlesien 
eine pawende Gelegenheit dar, da sieh daselbst neben einem von den 
Herren Paucksch und Freund gelieferten, und seit vorigem Jahre 
im Betrieb« befindlichen Röbrcnkcasel, auch noch Kessel anderer Con- 
stmetion, namentlich ein seit Kurzem aufgestellter CornwalI-K***rt im 
Betriebe befanden, so dass sich daselbst vergleichende Untersuchungen 
an den verschiedenen Kosselconstrnctionen anstellen liemen. 

Die von uns Torgenomracncn, umseitig näher beschriebenen Ver- 
dampfuugzTersucbe, zu denen der Dixector obiger Fabrik, Herr Fuchs, 


bereitwilligst die Erlaubnis« rrtlieilte, fanden unter Assistenz dieses 
letzteren Herrn am II. d. M. statt ‘ 

Zu diesen Versuchen diente ans: 

1. Ein Com wall -Kessel von 6 Kuss 4 Zoll Durchmesser, SO Fuas 
Länge, mit 2 durchgehenden Feuerröhre» von 80 Zoll innerem Durch- 
messer und einer gesammten Feuerfliiche von 797 ‘IQ 4 * 

Die Rnntfläcbe betrug 25|~j* und befindet sich dieselbe inner- 
halb der beiden Feuerröhren. 

2. Ein Ktihrendampfkeascl von 6 Fusa Durchmesser, 18 Fuas 
Länge, mit 9fl durchgehenden Feuerröhren von 2'/s Durchmeascr 
und elnor gosammteu Fonerflacho von 1S58Q*. 

Die Hoitfläche betrag 25["j'. 

Au jedem dieser beiden Kessel war ein patentirter Wassermesser 
von Siemens und Halake in Berlin angobracht 

Das Heizuugsmaterial bestand aus nieiUrschlosischer, aus Waldcu- 
burg bezogener, sogenannter Klrinkoble Nr. 3. 

Das Hpeisewiuser batte einen Wärmegrad von 46° R. 

Die Zeit der augvslellten Versuche dauerte 10 Stunden, während 
welcher Zeit jedem dieser Kessel 5200 Pfund Kohle zugewogen und 
auch verbraucht wurden. 

Die Kohlen wareu mehr oder weniger gefroren. 

Die Höhe des Wassers tan de* beider Kessel wurde beim Beginn 
der Versuche genau folgestcllt und bei Beendigung derselben in gleicher 
Höbe übernommen. Der 8 Und der beiden Wasserfester wurde gleich- 
zeitig notirt 

Die Dampfspannung in beiden Kesacln betrug während der Ver- 
suchszeit con staut circa 00 Pfund. 

Nach Verlauf der lOstündigcn Versuche ergaben sieh folgende 
Resultate: 

ad 1. Der Cornwall- Kessel batte mit den verbrauchten 8200 Pfund Kohlen 
nach Ausweis des Wasscrme*«« rs 15-8 Cubik-Meter = Sl, fiO0 Zollpfand 
Wasser verdampft, also; 

mit 1 Pfund Kohle 8-08 Pfund Wasser, 
ad II. Der Röhrenkesscl hatte mit dem gleichen Quantum Kohlen von 
8200 Pfand nach d> m Ausweise des Wastermessers 21-2 Cubik- 
Meter = 42,100 Zollpfund Warner verdampft, also: 

mit 1 Pfund Kohle 815 Pfund Wasser. 

Zieht man den grossen Durchmesser beider Kessel mit entsprechend 
hohem Dauipfraume und einem hinlänglich grossen Dampfdome iu Be- 
tracht, — ferner, dass während der Versuchsseit die Dampfspannung 
couatant blieb, und der Dampfverbranch ein glricbmässiger war, so Ist 
ein Milfortrcissrn von Wasser nicht nnzunehmen, eventuell müsste 
dieser Umstand bei beiden Kesseln gleich gross aufgefasst werden. 

Nach Ausweis vorstehend gegebener Zahlen verdampft somit der 
Köhreukosstd mit 1 Pfand Kohle 2*07 Pfand, aleo % Wasser 
mehr als der Cornwall-Kessel, bei der Anwendung der Röhrenkessel 
obiger Grösse. 

Der Grund liegt indessen nicht allein in der dem Wasser dnreh 
die vielen Feuerröhren günstigen Zuführung der Wärmeeinheiten, son- 
dern auch darin, dass die Feuerrohren während des Betriebes des 
Kessels gereinigt werden können, — In der Znckerfabrik Gutachdorf 
geschieht dies alle 24 Stunden. 

Pie Einrichtung, welche in der Anordnung der Einmaucrnng 
der Röhrcnkes*e1 für das Reinigen der Röhren getroffen ist, dient auch 
dazu, die höebt fort heilhaft in die Böden eingesetzten Feuerröhren 
nötigenfalls leicht answechs^ln zu können. 

Die in der Fabrik der Herren Paucksch und Freund selbst 
Angestellten Versuch« ergaben folgende Resultate. 

Bei Feuerung mit Kiodcrschleaiacher Stückkohle aus Walden- 
burg verdampfte 

1 Pfund Kohle 9-071 Pfund Wasser. 

Bei Feuerung mit Schlesischer Stückkohle (Grube Mathilde) ver- 
dampfte 

1 Pfund Kohle 9'79fi Pfund Wasser; 
b«i Feuerung mit westfälischer Stückkohle (Orube Herne-Bochum bei 
Hern«) verdampfte 

1 Pfand Kohle 9-7983 Pfund Wasser. 

Diese Zahlen sprechen besser, als meine früheren Erklärungen 
für dl« vorzügliche Leistung der Kessel. Man hat diese günstigen Re- 
sultate anfänglich bezweifelt und die Behauptung aufgestellt, da»* 
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du* Wasser in den Kesseln nicht verdampft, sondern mit fortg«- 
rissen worden sei. Din»« Angriffe veranlassen dis Herren Psaekscb 
and Freund, Verdampfungen mit offenem Kessel, d. h. bei geöffnetem 
oberen Mannloch e vorannehmrn ; aber auch diese Versuche ergaben ein 
nicht minder günstiges Resultat t 

I Pfd. englische Steinkohle verdampfte 8 '875 P fd. Wasser. 

Es sind Ähnliche Resultate in der Praxis bisher nur selten und 
bei ganz neuen Uöhrcnkssscln erreicht worden ; das eigens Interesse der 
Kesselbenützor durfte cs daher dahin bringen, dass iu Zukunft nur 
noch Röhrenkw»l mit den erwähnten Conatrucilonen and practlschen 
Vortheilen der Paucksch und Pr« und* sehen Kessel angewandt werden. 

In nlehstcr Zeit werden einig« dieser Kessel auch in Wien im 
Betriebe sein, wo ich mir dann erlauben werde, die Mitglieder des 
Vereines cu deren Besichtigung uml Vornahme von VordanipfuJDgsver- 
suchen cinznladen. 

Den Herren Locomotivbauera Insbesondere empfehle ich. Ver- 
suche mit der Einsetzung* weise der Röhren auch bei Locomotivsn su 
machen, denn bei Lokomobilen hat si« sich vorsüglich bewihrt. 

Es »oll mich freuen, wenn ich durch di«se kurze Mitteilung 
das Interesse der Industrie nnwrstttUt bitte, sowie ich mich auch fUr 
jede weitere Auskunft bereit erkllre. 


Literarische Rundschau. 

Experimente über Kessel -Exploeionen. Veranlasst durch 
die Kessel-Explosion an Bord dos Weetfeld in New-York am SO. Juli 
▼origen Jahres, hei welcher über hundert Personen getödtet wurden, 
veranstaltete das Execntiv-Comitd der vereinigten Eiten bahn -Gesell- 
schaften Ton New-Jcracy unter der Leitung vou Mr. Stevens eine 
Reihe von Versuchen. Bei denselben sollten mehrere, zumeist alte 
K**s»«l verschiedener Gattung durch stufenweise erhöhten Dampfdruck 
zur Explosion gebracht, und dis hierbei auftrvtauden Erscheinungen 
einer genauen Untersuchung unterzogen werden. Dem Berichte einer Tom 
Marine-Ministerium ernannten Commission, welche den drei ersten 
Experimenten am 28. u. 23. November t. J. beiwohnte, entnehmen wir 
Folgendes : 

Zur Durchführung jener Versuch« waren neun Knanol beschafft 
worden. Dieselben waren auf einem von der Regierung zur Verfügung 
gestallten Grund bei Bandy Hook in geeigneter Weise aufgestellt, 
und mit den nOthigeu Manometern und Wamerstandsz*ig«rn versehen. 
Die erstarr n waren eigens für dies® Versuche angefertigt und sorg- 
fältig erprobt. Fünf Manometer waren in uniuittelharer Nahe eines 
joden Kessels unter einem bombenfesten Schutzdach aufgesteilt und 
zwei — bi» zu einem Druck von 1600 Pfand per Quadrats«)] erprobt — 
in einer sichern Distanz von den Ktsseln (860 Fum am ersten und 
450 Fuss am zweiten Tag) und mit denselben durch Kehren verbun- 
den aufgesteilt. Der Btand dieser Manometer wurde mit den, bei den 
Kesseln befindlichen immer übereinstimmend gefunden. 

Das erste Experiment am 82. November mit oioom Behiffskesvel 
vou Fletoher, Hnrrison & Comp, im Jahre 1858 erbaut, und 
bereit« 13 Jahr* im Gebrauch, war insofern« resultatlos, als bei einem 
Druck von 93 Pfund der K«moI ho stark zu lecken anflng. dass der 
Druck ni*-ht mehr crhllht werden konnte. Es zeigte »ich kein lirnch, 
jedoch eine Deforrairung der oberen halbkreisförmigen Frontplatt« 
des Kessel«. 

Der zweite Versuch wurdn an einem parallelopidodförmigen 
Kctsct ansgefttbrt, welcher iu Nachahmung des flachen Wasserraumes 
des explodirteu Wo» tf «Id-Kessels für diesen Zweck aegefertigt worden 
war. Derselbe war fl Fuss laag, 4 Fuss hoch, und hatte eine gleich- 
förmige hosscre Breite von 4 Zoll. Er bestand aus einem Rahmen aus 
schmicdcisrrneii, an den vier Ecken mit Gehrung an eiuanderstosscn- 
den Eisenharren, 3% Zoll broit und 2 Zoll dick , auf welchem die 
beiden Beitenplattrn aus •/»• »t*rk«m besten Fireboxeisen mit Einer 
Reihe von Nieten, welch« durch den Kähmen gingen, befestigt waren. 

Diese Beitenplatten waren miteinander jede 8% Zoll in einer, 
und jede 9 1 /* Zoll in der andern Richtung durch Bolzen von 1% Zoll 
Durchmesser verbanden, welch« auf beiden Enden mit Gewinden ver- 


sahen, in beide Platten geschraubt, und ausser denselben etwas — 
aber nur gans wenig — vernietet waren. 

Dieser Kasten war auf einer der schmalen Seiten aufgestellt 
und beiderseits mit Ziegelmauerwerk umgeben, mit Ausnahme eine« 
Streifens von 15 Zoll Breite oben und 13 Zoll Breite auf einer Seite, 
welcher ganz frei lag, and auf welchem die Manometerröhren ange- 
bracht waren. 

Der eingeschloaseue Theil wurde von zwei kleinen, nicht mit 
einander in Verbindung stehenden Oefcn erhitzt, deren Roste 27 Zoll 
bei 14 Zoll batten. Der Brennstoff war Holt- Die Verbrennungsgas» 
zogen durch sw«-| eisern« Rauchfing« ab; die dem Feuer ausgeaetate 
Fliehe war 19'/» Quadraifuss und war innerhalb mit Wasser bedeckt, 
da der ganze Kasten bis 9 Zoll von oben mit Wasser gefüllt war. 
Vom ganzen inneren Raume waren daher 37 Zoll mit Wasser und nur 
7 Zoll mit Dampf erfüllt. 

Nachdem die Wirkung des Feuers stetig geworden war, stellte 
sich der Dampfdruck wie folgt: 

3 Uhr 18 Minuten : 0 Pfund per Quadxatzoll Uebor druck 

3 . 83 9 „ . . . 

* s *8 . *0 . 

3 . 33 , 38 „ . 

3 „ 38 . 58 „ 

S * 4S v II . . 

S , 48 .111.. , . 

AU di« Pressung 165 Pfand erreichte, «xplodirt« der Kessel, das 
umgebend« Mauerwerk vollstindig zertrümmernd. Dl« beiden Platten 
wurden in eutgegengeoetater Richtung senkrecht auf ihn» Stellnngs- 
ebenen in ziemlich gleiche Entfernung geschleudert. Der Bruch hatte 
nur in einer Platte stattgefuoden, und zwar längs der Niet«. Zum 
grössten Theil war dieselbe zwischen den Nieten gerissen , am Übrigen 
Theil waren die Nieten ahgesrheert. Die andere Plntto and der Rah- 
men waren nicht gerissen; sie bliebrn miteinander vernietet. Die Bar- 
ren des letzteren wzren jedoch nach einwirts gebogen und beide Plat- 
ten um 9 Zoll ausgehanebt. Keiner der Bolscu war gerissen, und die 
Gewinde an denselben, sowie in den Platten waren ganz unversehrt. 
Nur die schwache Vernietung der Bolzenden war durchgehend« abgc- 
streift. In Folg« der starken Dehnung der Platten h ritten sieb näm- 
lich auch die Durchmesser der Bolxenlöcher ausgedehnt, so weit, dass 
die Gewinde dnrchschlüpfen konnten. Auch war ausser der grossen 
Ausbauchung an jeder Platte zwi«chcn je vier Bolaenlflcbern wieder 
ein« kleiner« Aufsuchung zu bemerken. Hatten die Bchranbeo bei- 
derseits Muttern gehabt, so bitte der Kessel ohne Zweifel einen bei 
weitem höheren Druck ausgcbaltrn, ohne zu explodiren. Es muss noch 
bemerkt werden , dass der Kessel vor dem Versuche einem hydro- 
statischen Drucke von 138 Pfand nnd einem Dampfdrücke von 102 Pfd. 
per Quadratzoll anterworfen wurde, ohne Bchaden za leiden. 

.Schlussfolgerungen aus diesem Versuche: 

1. Ein« stufenweise Vermehrung des Druckes in einem Kessel 
kann ein« Explosion veranlassen, mit lautem Knall, heftigem Weg- 
schleudern der Trümmer auf eine beträchtliche Entfernung, selbst wenn 
der Kesse! bis auf 61 Procent seines Volumens mit Wasser gefüllt ist. 

2. Ptehpoizen aoilen nie ohne Muttern oder massiv« Vernietung 
der vorspringr-nden Enden verwendet werden, da ein« stark« Ausdeh- 
nung der Platten genügt, selbst bei einem zum Abrcissen der Bolzen 
oder Abstrclfcn der Gewinde nicht bin reichenden Druck letztere unbe- 
schädigt entschlüpfen zu lassen. 

Das dritte Experiment fand am 23. November statt. Der Kessel 
war von T. F. Seror im Jahre 1845 erbaut und dein Dnmpfboot 
Bord*, utown nach 26jiltriger ßomltxung entnommen. Do C'erltficat de« 
Inapcctors, der den Kessel nach der Herausnahme ans dem Schiffe 
untersuchte, gestattete denselben mit 30 Pfund Druck per Quadratxoll 
ZU benützen. {Es ist Übrigens nicht angegeben, ob dies« Untarsuchong 
sich auch auf dl« innere Beschaffenheit des Kessel« erstreckt«.} 

Es war ein horizontaler Fcuerrbhrcnkcsael mit wiederkehreudeu 
Rnhrnn. Er hatte nur Einen Feuerknsteu, 11 Fuss 5 Zoll breit mit 
7 Fuss langem Rost. Di« 384 schniiedciscrnen Röhren waren in 8 hori- 
zontalen nnd 48 vertikalen Reihen angeordnet. Sie batten 12 Fass Läng« 
n»d einen äussern Durchmesser von 2 ZolL Die Hauptform dos Kes- 
sel« war viereckig, doch schlossen sich di« Beiitenplatten au die ober« 
flache Decke in einer vicrtelkrciafermigen Krümmung von 37 Zoll 
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RntU im hd. Di« Nietung war durchgehend» einfach, ln der Mitte der 
Decke df« Keiset» war eia cylindrischer Dom von 6 Fum Pnrcbmcsssr 
and 8 Fum 8 Zoll Höht», Die dachen Wasserräuioe in Front und an 
den Reiten de« Feuerkaaten« und der Verbreit nuugakaramer duuku 
4% Zoll. Die Breite de« Kessels betrog 12 Fa«« 2 Zoll, dessen I.lluge 
16 Fubs 5 Zoll, die IlRhe exclusiv« des Dome» 8'/» Zoll, die Rost- 
Aäche TF/i QaadratfnM, dl« Heizfläche de« Fencrkzstens, der Verbren- 
nung»- and Rauchkammer 34? Quadratfu«*, der Röhren 2171 Quadrat* 
fusa, die total« llcisflächc 2filB Qoadratfu««. 

Am 2. September war der Kettel einem hydrostatischen Druck 
▼on CO Tfund per Quadrats«!! unterworfen worden, wobei 12 Anker- 
harren der Fonerkaatcndecke ritaen. 

Nach Erneuerung derselben hielt der Kessel am 4. November 
oition hydrostatischen Druck von 149 Pfund und später einen Dampf- 
druck von 43 Pfund per Quadratsoll aus, ohne Schaden au leiden. 

Beim Versuch am 23. November war der Brennstoff IIols und 
da« Wasser im Kettel stand 114 Zoll Ober der obersten Rohrreihe. Nach- 
dem da» Feuer eine stetige Wirkung äwiscrte, stellte sich der Druck 
folgendermasten : 

12 Uhr 21 Minuten 29% Pfund per Quadrataull Ueberdmck 
12 . M • 44% 

12 n »4 « 88'/« 

Bei 50 Pfund Druck rissen einig« Ankerbarren der Feuer- 
k astende* ke mit lautem Knall, und bei 63% Pfund explodirtc der 
Kessel mit fdrchterlichcr Heftigkeit. Der Dampfdom und ein Tlieil der 
näcbstliegenden Platten wurden bei 4140 Fass weit geschleudert. Klei- 
nere 8 tQcke wurden noch weiter geworfen. Fast der ganze Kessel wurde 
in kleiner« Theile fernsten. Beide Kilhrenwknd« wurden .von den Roh- 
ren weggcrluwn, nnd «war gleichseitig; dl« Röhren blieben nämlich 
auf einem Haufen am Boden liegen, die Bördeln waren abgestreift. 
Die Htehbolzen in den dacben Wasserrüumea waren aas dca Platten 
geschlupft, ohne dass ihre Gewinde oder dio in den Platten, abgestreift 
worden waren. Dio Platten waren zwischen j« 4 bolzen stark aasge- 
baucht. Der Grund unter und um den Pinta, wo der Kessel stand, 
war mit Wasser gesättigt. Hieben Minuten vor der Explosion x«lgt« das 
WaMcritandsgla» 15 Zoll Wasser Ober d«r obersten Rohrrciho. 

Schlussfolgerungen ans diesem Versuche: 

1. Ein alter Kessel mit einer grossen Masse Wasser Ober dem 
höchsten Puncto seiner Heizfläche kann exploiliren mit völliger Zer- 
störung seiner einzelnen Tbclle, und Hcrnniwerfon derselben in allen 
Richtungen derart, das« ein gewöhnliche« Gebäude oder ein Schiff 
einer solchen Gewalt nicht widerstehen könnte. 

2. Der Druck für ein« so zerstörende Wirkung kann der »ehr 
missigo von 53% Pfund «ein. 

3. Bel Itolifeuerung — mit welcher in gleicher Zeit nnr eine 
geringere Wärme erzeugt werden kann als mit Kohlenfeuerung — 
waren 13 Minuten hinreichend, um den Druck von dem erlaubten toi» 
80 Pfund auf den cxplodircnden von 5J% Pfund zu bringen. Wenige 
Minuten Abwesenheit »der Nachlässigkeit des Heizers in Verbindung 
mit einem Überlasteten oder nicht ftmctionircuden Sicherheitsventil kön- 
nen daher genügen, um di« heftigste Explosion zu veranlassen. 

4. Sowohl nin «In« Explosion als um deren Wirkungen zu er- 
klären, ist es nicht nöthig, nach Hypothesen von niederem Wasser, 
enormem Druck, plötzlicher Entwicklung immenser Quantitäten von 
Dampf, Entwicklung von EloctrieiliU etc. zu greifen. Di« fürchterlichste 
Katastrophe kamt bervorgebraebt werden einfach durch stufen weis« 
Erhöhung des Druckes von gesättigtem Dampf, bis der Kessel nacb- 
gibt, wobei dieser Druck, den gewöhnlich bei Kesseln der betreffenden 
Gattuug augewendeton, nicht bedeutend zu überschreiten braucht. 

5. Es erfolgt im Momente der Explosion k ine plötslicb« Ver- 
wandlung des Kc.«sel*wa*ftcrs in Dampf. Mit Ausnahme einer geringen 
Meng«, di« sich nach Aufhebung de» Druckes naturgemäs« ln Dampf 
verwandelt, wird das Wasser umbr rgeworfen, n«txt und verbrüht die 
umgebenden Objecte. 

8. Der schwächste Theil der gcrisienpn Ankerharren war in 
ihren Rehweisesteileu. 

7. Die starke Ausdehnung der Kezselplalten nach allen Rich- 
tungen in Folge ihrer Ausbauchung zwischen den Rtehbolzen war hin- 
reichend, letzter« ohne Abstreifung der Gewinde entschlüpfen zu hissen. 

The Eiiglnoor vom 22. December IB71, Nr. 83 t. 


Beceniionen. 

Curvontafeln mm Traolren von Eisenbahnen, 
Chausseen eto. ult erläuterndem Texte and Figuren. Für Inge- 
nieure, Geometer, Baumeister, Bauunternehmer und Techniker Über- 
haupt, von Heinrich Hecht, Civil -Ingenieur. Braunschweig, Druck 
nnd Verlag von Friedrich Vieweg nnd 8 oho. 1871. 84 S, kl. F. 

Die im vorliegenden Workcheu enthaltenen fünf Übersichtlich 
zusammong« stellten Tabellen, welchen ein erläuternder Text mit bei- 
geMtzteu Figuren vorausgeschickt ist, können zum A tatecken von 
Kreisbögen sowohl mit als ohne Zuhilfenahme «in«« Winkplinstra- 
mentes gebraucht worden. 

Die erst« dieser Tabellen dient zur Bestimmung der Gm»«« d«r 
mit der Kette gemessenen Winkel. Aua der zweiten Tabelle können 
für einen gegebenen Tangenten winkcl zwischen 80 Grad uml 180 Grad 
die entsprechenden TangenteiiUngon and Schcitelabstlnde für jeden 
beliebigen Bogenbalbme*a«r auf einfache nnd schnelle Weise ermittelt 
werden. 

Die Tabelle Nr. 8 dient zur Ahstockung der Bögen von Jon 
Tangenten aas mittelst AbscJsMB und Ordinalen für 100 verschiedene, 
zwischen den Werthcn von 6 und 5000 gelcgeue Currcnbalhmr-tser. 

Die vierte Tabelle enthält alle Materialien zur Absteckung der 
Gurren ohu« vorhergehender Winkclbestimmung, während die Tabelle 
Nr. 6 zum Bogeoahstcckcn mittelst Wiukeliustrument zu verwenden 
ist, wenn die Aufstellung über jeden einzelnen üogenpaukt erfolgt. 

Als Anhang ist über Absteckung von Curven in Tunnels und 
anderen unterirdischen Rauton in Kürz« Erwähnung gethan. G. E. 

Tabellen Kam Abstecken von Eisenbahn- and Straa- 
•enoarvon mittelit Sehnen. vlnkel and Sehnenordlnatcn. 

Berechnet und berausgegeben vt C. M. Gerstenberg, Ingenieur, 
Leipzig. Verlag von Arthur Felix. 1871. 

Dieses kleine, 38 Beiten uml äsende Werkelten enthält zum lto- 
gonabstickeu 2 Tabellen , wovon die er»te für Bogenlängen vob 10 
bis 1000 und für Radien von 100 bis 10.000 die entsprechenden Werth« 
sowohl der «0- als lOOthciligon Sehnen winkul angibl. Die zweite Ta- 
belle dient «um Abuteckeu kleinerer BogenstÜcke von der Länge 50, 
100, 200 und 400 mittelst Coordiuaten, und zwar von der Sehne als 
Abscissc, für die häutigst vorkommenden Radien von 100 bis 1 0.000. 

G. E. 

Haue Theorie de* Erddruckee nebst einer Geschichte 
der Theorie des Erddrucke» nnd der hierüber angestellten Versuch« 
von Dr. E. Winkler. Wien, bei R. v. Waldlieiin, 1872. 

Dst neun Bogen starke Werkelten zerfällt in drei Abschuitte. 
Der I. Abschnitt, welcher eine neue Theorie des Erddruckes gibt, und 
der 111. Abschnitt, welcher di« Versuche Qbcr den Erdtlruck bespricht, 
sind ScparatahdrUcko aus d«r Zeitschrift des österr. Ingenieur- und 
Architekten- Vereine*, Jahrgang 1*71. Neu lunsogcfilgt ist der II. Ab- 
schnitt, welcher die Geschichte der Theorie des Erddrucke» dar* teilt. 

Den später ausgegebenen Exemplaren ist für R. 135 und 138 
ein Cartouhlatt brig. geben. 

Handbuch der landwirtschaftlichen Banknnde von 

Dr. F. C. Schubert, Baumeister, ordentlicher Lehrer der Uankuudc 
und der mathematischen Wissenschaften an der königlichen landwirtb- 
BchafUichcn Akademie Poppelsdorf - Bonn. Berlin, V«rlag von Wie- 
gandt & Hem pol. 

Das zwanzig Druckbogen umfassende Werk, welches mit sei- 
nem diesmaligen Erscheinen bereits die dritte. Auflage erlebt, ist mit 
300 Holzschnitten ausgestattet, wovon einig« in ihrer technischen Aus- 
führung manches zu wünschen übrig lassen. Bei dieser Umarbeitung 
wurde auf das nun allerseits sich bahnbrechende metrische Maas» Rück- 
sicht genommen, and zwar in der Weise, da»a die betreffenden Daten 
zuerst in Metermaats angeführt sind und dann thellweU« in das lan- 
desübliche Manas umgerechnet, in Klammern beigefügt erscheinen. 

Das ganze Werk zerfällt in 8 Thoitc, und zwar behandelt der 
1. Theil Baumaterialien , d«r 2. Theil die Beschreibung der wichtig- 
sten Bauarbeiteu, der 3. Theil Materialbedarf, Kottcnbestiinmung, Ta- 
xation nnd Verdingung; der 4. Thsil Wlrthschnftahöfo und landwirt- 
schaftlich« Gebäude. 
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Der 5. Tbetl: Ziegel breuucrei und Kalkbrennerei , and endlich 
der 8. Tfaeil: Einfriedungen, Brunnen, Erdbekleidungen, Schlüssen 
and Brllcken. 

Der 8. Tbeil enthält »ehr schütziHiswerthe Daten , dio , ob> 
iwtr bi us für locale Verhältnisse geltend, dennoch allgemein brauch- 
bare Anhaltspunkte liefern. 

Am reichhaltigsten Ut der 4. Thcil abgefasst, «reicher hlos spo- 
eifiach landwirtbscbaftllch« Bauten behandelt 

Die übrigen Theile alnd mehr oder «reuiger stiefmütterlich be- 
dacht. W. a. 


Neue technische Werke. 

Mitgethcilt von Lehmann St Wentael. Bncbliin Her in Wien. i 
Oclobtr ■ — Dec-tmbrr iS 7 1. 

Andersohn A. Jahresbericht de« Breslauer Hydrauliker- Vereine«. f 
1870/il. Breslau. |.90 kr.) 

Bestimmungen für die Aufstellung der technischen Vorarbeiten su 
Eisenbahn anlagen. Mit swei kartographischen Beilagen in gr, Folio ' 
und Farbendruck. Berlin. (8 fl.) 

Blaser Ed., Rapprar • Hauptmann. Din Zerstörung*- und Wiaderher- 
■teilungsarbeiten von Eisenbahnen. Basel. (30 kr.) 

Blätter für Kuiulgcwerbc. Unter Mitwirkung bewährter Fachmänner, ! 
herausgegeheu uni redigirt von Valentin Teirieh, Architekt. 

I. Band. I u. II. Heft (k 80 kr.) 

Bühl mann J. Die Architektur des russischen Alterthum* und der Re- j 
naissanc«. 1. Abtheilung. Dio Sinlsnordnangen. gr. Fol. ln Mnppo. ! 
(12 fl. 95 kr) 

Campln F. A practica 1 epitome of mechanical Engineering, clutli. I 
London. (S fl. 80 kr.) 

Colburn Zerah. Locomotive Engineering and the mechanisiu of 
Kailwajs: a tre&tise on the principles and consiraction of tha 
Locomotivo Engine, Kailwsy Carriages and Kailway Plant, with 
examjile», Tllustrated by 61 large eupraviug* aud 410 woodeut*. 

4 voU folio. clotb I hindern. <89 fl. 50 kr.) 

Crcmer K. Dampfmaschinen und Dampfkessel , deren gesetzwidrige , 
Anlage uud Anwendung. Essen. (1 fl. 40 kr.) 

Denkschrift Uber die Wasserversorgung von Darmstadt. Heraus* 
gegeben im Aufträge des Magistrate*. Darmstadt. | l fl. 78 kr.) 

Dotlinger C. Architektoaische Reisnkizzcn aus Deutschland. Frank- 
reich uud Italien. Stuttgart. 4. lieft. (1 fl. 50 kr.) 

Formanoir A- de. Des chemius »le fer en temps do guerro; st ec 
gravnr**; 2* m * Edition revue et augmentd» de« Cvcnemcnt* de 1870 
et 1871. Brussel. ». SM) kr.) 

Frantx. llebersicht der Eisenindustrie and des Eisenverkehrs in 
Deutschland. Leipzig. (30 kr.) 

G alias, Ober-Ingenieur, Die Kegul innig der Klasse Btthmein. Mit 
Beilage: Wasserkarte Böhmen« mit dessen Bahnnet*. Bearbeitet 
vom Laudct-lngenicnr Josef Mayr. Prag. (2 fl. 50 kr.) 

Gersten borg C. M. Tabellen zum Absteckeu- von Eisenbahnen- und 
8t»a*s*n - Kurven mittelst Sclmeuvriukel und Rehncuontinaten. 
Leipzig. <80 kr.) 

Gerstner Ernst. Grosshcrzoglich** Hof- Wasserwerk in Karlsruhe, 
gr. Folio in Mappe. Karlsruhe. (41 fl. 80 kr.) 

Gose hier. Tratte pratii|ue de l’eutretien et de 1 Exploitation des 
ch- oiin* de f»r. 2* 1 "» »j-Utiou eorrigde et augmeutde. Tome 1 et 4, 
servier de ta v©ir. Pari*. (N fl. 48 kr.) 

Hagen G. Handbuch der Wasserhaukunst. II. Thcil: IX® Ströme, 
l'ferackälungen. Strombauten und Rchidfahrtacanälc. I. Baud mit 
einem Atlas von 11 Tafeln. Dritte, neu bearbeitet!! Auflage. Ber- 
lin. <7 fl. 40 kr.) 

Hauer J., Ritter v. Die Fördermaschinen der Bergwerke. Mit Atlas. 
Leipzig. |9 fl. CO kr.'i 

He ine mann H. Die Hjdraulik als «sacte Wissenschaft. Hagen. 
<45 kr.) 

Ilcusingcr v. Waldegg Ed. Die Schmiervorrichtungen und Schmier- 
witt t der Eisenbahnwagen. Neue Aufgabe. Wiesbaden. (8 fl. 60 kr.) 

11 i tte n k ofe r. Holz- Architektur-Ornament«. 1. Liefrg. Lp«. (2 fl. 50 kr.) 

Holl F. W. Zieg*Utciu- Architektur. 3. Hamulmg, gebunden. Leipzig. 

(7 fl. 20 kr.) 

Jahrbuch der Erfludungun. HtMBSftgebtti von H. Hirzel u. H. 
Uretscbel. VII. Jahrgang. Leipzig. (8 !l.) 

Jeep W. Der Bau der Pumpen und Spritzen. Mit Atlas- Qnerfollo. 
Leipsig. (15 fl. 00 kr.) 

Kokscharow N. r. Urbar Wcissbleierz ■ Kry stall«. vorzüglich aus 
russischen Fundorten. St. Petersburg. (2 fl. 45 kr.) 

Kugler Fr. Ilaudhuch der Kunstgeschichte. 6. Aufl., bearbeitet von 
W. Lüh kr. 1. u. 3. Lirfrg. Rtuttgart. (k 2 fl. 25 kr.) 

Laaer Johann, k. k. Hauptmnnn im Genlcstnbn. Spreng- und Zflrtd- 
versuche mit Dy.iamit und compriinirtcr Hchiesahaumwolle. Wien. 

(2 fl. 50 kr.) 

Leeds L. W. A treatise on Ventilation; coinprUing si-ven lectures 
delivered beforw the Franklin Institute Philadelphia. 1869—68. 
New- York. (9 fl.) 


Levitus H. Preise für den Maschinenbau. Ein Handbuch für Tech- 
niker und Oewerbtreihrnde, insbesondere behufs Aufstellung von 
Kostenanschlägen. Berlin. (3 fl. 30 kr.) 

Marcard E. Ueher die Canalisimng der Hochiuör* im mittleren 
Kmsgehirte. Mit 2 Karten. Osnabrück. <4 fl. 50 kr.) 

Nieca K. La. Rchwciserisch* Alpeuhshn. Nachschrift zum Fasions- 
project der Gotthard- mit der I.akmanler-Bahn, Rtuttgart. (I fl. 10 kr.) 

— — Fusion sproject der Gotthard - mit der Lukmanier • Bahn. 

(6 fl. M kr) 

Nördllng W. v. Stimmen über schmalspurige Eisenbahnen. Wien. 
(1 fl. 80 kr.) 

Nord hoff. Vorbilder für das Kuustge werbe. Sammlung ausgefflhrter 
Mobilien für dl« Kirche und das Hau*. 1. Lieferung. Leipzig. 
(1 fl. 45 kr.) 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Be- 
siahnng. Hernusgegeben von E. Heusinger ▼. Waldegg. Wies- 
baden. gr. F. 9 BJ. 1972. 1 per eplt (10 fl. 8b kr.) 

Organ für den Fortschritt des Eisenbahnwesens in technischer Bezie- 
hung. Herausgcgohcn von E. Ileusingor ▼. Waldegg. 2. Supp- 
leinenthand. Die neuesten Oberbau-CoiiMructionen der dem Ver- 
eine deutscher Eisenbahn- Verwaltungen angehSrendeu Eisenbah- 
nen. 4. Aufl. Wiesbaden. (7 ft. 20 kr.) 

— — dasselbe. Nachtrag zur ersten Auflage de« 3- Rupplementhande*. 

(1 fl. 32 kr.) 

Ornamente aus der Roeoeo-Zcit zum Handz«ichnen und Nscbmo- 
MUni. 39 Blatt (Holzschnitzereien , Consolen und Rtuckorna- 
mente). Heidelberg. (1 1 ft. 15 kr.) 

Ort wein A. Deutsche HeuaLsauce. 1. Abtheil. Nürnberg. Hfl. 2 a. 8- 
Leipzig. {k 1 fl. 50 kr.) 

Ott K. E. v. Vorträge über Raumerhanik, gehalten am deutschen Po- 
lytechnikum in Prag. II. ßd, 1. Liefrg. Prag. (4 fl. 10 kr.) 
Paulus R, Der Eisonbnbn -Oberbau in seiner Durchführung anf den 
Linien der k. k. priv. RU Ibalin. 2 verbesserte Aufl. Wien. (5 fl.) 
Perrot F. Di« Eiaenbahurcfonn. Rostock, (t fl. 80 kr) 

Zur Geschieht* des Verkehrswesens. Rostock. (1 fl. 35 ltr.) 

— — Zeltfragon. Beiträge zur Lösung staats- und voikswirthschaftli- 

cher Fragen der G-genwart. Rostock. (I ft. 80 kr.) 

Petsrmann C., Ingenieur. Die Anlagen was«*rdicht*r DungsUlten 
nnd Abtrittsgruben. Rtuttgart. (30 kr.) 

— — Anl-ige uud Ausführung vou Brunnen und Wasserleitungen. Stutt- 

gart. (3 fl.) 

Reiseskissen au* Hameln und Umgegend; aufgsaommsu und auto- 
graphirt von Rtndirenden der polytechnischen Schule zu Hanno- 
ver. Braun schweig (8 fl. 80 kr.) 

Reuleaux K. Der Cimstructeur. Ein Handbuch zum Gebrauche bei 
MaBchioeuentwarfon. 3. Auflage. 3. (Schluss-) Lieferung. Krauo- 
schwi-ig. <1 fl. 3 kr.) 

Ritt in gor I’.. Kitter v. Erfahrungen im Iwrg- und hüttenmännischen 
Maschinen- Bau- und Aufb-reitungswswn. Jahrg. 1870. Mit Atlas. 
Wien. (3 fl.) 

Röntgen Rolw’ft. Die Grundlebrc» der mechanischen WärniPtlicori*. 

1. Thell, Hl« mechanisch« Wärmetheorie, die Beschreibung und Be- 
rechnung der Heissluft- und Gasmaschinen. Mit 19 Holzschnitten. 
Jena. (4 fl. 50 kr.) 

Kiiha F. Lehrbuch der gesaunten TuanelbaukonsC 5. Lieferung. 

2. Hälfte. Berlin. (3. fl. 60 kr.) 

Schindler Carl. Portefeuille fllr Forstwirthe, Taxatoren, Inpcuieure 
u. s. w. Wien. (8 fl.) 

Schmitt FL D.-r Er.lkuustbiiu auf ßtrsssen uud Eisenbahnen. 4. Thl. 
Leipzig. (3 fl.) 

Sehrader W. Kleinem« der Mechanik und Maschinenlehre. I. Thcil. 
2. Aufl. Hallo. (8 fl. 60 kr.) 

Studien, architektonische. Ilcrausgegeben vom Architekten - Verein 
sin königl. Polyt rhnikum in Stuttgart. 2. Jahrg. 1671. 1. Hell. 
Stutlgnrl. (1 fl. 25 kr.) 

Tuuucr P. r. Uuaslands Mui.t in -Industrie, insbesondere dessen Eison- 
wesen. Leipzig. (6 fl. 35 kr.) 

Uhlands technische Bibliothek. 8. Bd. Dl« Bancoiistructionslehre. 
Leipzig. (6 fl. 40 kr.) 

Vereinbarungen , technisch«, d s Verelus deutscher Fliseuhahncer- 
wsltung u liher den Bau und die Iliitriebscinrichtaugcti der Ei*ou- 
hfthneo. Koiigirt von der technischen Commission de* Vereine* nach 
den Beschlüssen der in Hamburg vom 40. — 29 Jutll 1871 abge- 
hnltenrn V. Techniker - Versammlung. Mit 7 Blatt Zeichnungen. 
Wiesbaden. (90 kr.) 

Verzeichnis* der wichtigsten geologischen Karten von Ceutral- 
Kuropa. Berlin. (20 kr.) 

Vorträge über Eisenbahnbau; gehalten an verschiedenen deutschen 
polytechnischen ßchulon; Iwgounrn von i>r. E. Winkler. 3. Heft. 
ScbiebebQhiHni und Drehscheiben von Df. W, Krankel. Professor 
der polytechnischen Schule in Dreedeo. Prag. (3 fl- 20 kr). Dassolh* 
in Quartformat. (3 fl. 50.) 

Wandcrley O. Handbuch der Bauconstructionslehre. 1. BL Halle, 
(3 fl. 60 kr.) 

W «her II. Der Ban der Locomobilen und transportablen Dampf- 
maschinell. Mit Atlas in Querfolio. Leipzig (10 fl. 80 kr.) 

Weber v., Baron. Our Kailway System; riewed in refcrence to inra- 
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•Ion; heilig * translation of tnemolr entilled: tb« trainiag of rail- 
• wftj» fnr war in tim« of peacn, WJtb an introductiou aud noles 
by Robert Mulle*.. London, (I fl. 2ß kr.) 

Wedding. Dr. M. Grundriss der Ris-nhllttenkundr. Mit 20.% Hol».. 

schnitten und 2 litlio^rnjiltirtou Tafeln. Berlin. (5 fl. 40 kr.) 
Wilke Carl. Bauholz-FreiMCabellen. Zum Gebrauche fBr Bauunterneh- 
mer, Verfertiger toi» Baukostenanschlägen. Zimmerleute, sowie für 
all« diejenigen, welche Hatibrtlzrr nach ihrem Werth« ca borech- 
nen linhen. T .einzig. (1 fl. 80 kr,) 

Winkler, Dr. E. Vorträge Itber Eisenhahnhaa. I. noft. F.isenbthn- 
Oberbati. Liefrg. 2. Prag. (2 fl. 20 kr.) 

Vorträge (Iber Brückenbau. 11. Heft. 5, Liefrg. Wien. iS fl. SO kr.) 

Verhandlungen des Vereins. 

Sitningsbrrifhte. 

BVAeJM-r»-»amin/t(My com 27. Jänner l#72 
V ora i taender: Der Verein«- Vorsteher, IlerT Obnrhaurath Fr- Schmidt. 

Herr Pr«fetwr l>r. E. Winkler gibt die Erklärung ab, dass 
er nach der Durchsicht de« Mannscripteo von Professor Dr. Schlesin- 
ger Uber di« AneflnsMgeschwiudigkeit dwl Weste« cur Erkenntnis* ge- 
kommen sei, den Vortrag Schlesinger'* tkeilwoue falsch »u (gefasst 
und demgemäss erwidert an haben. Weit entfernt, <1ie Ansicht Schle- 
singer'» xu der «einigen au machen, will er die*« Angelegenheit doch 
nicht mehr vor das Plenum des Vereine» bringen, sondern die weitere 
Discussion dieser Frage in die Vereins-Zeitschrift verlegen. 

Der vom Vereins Vorsteher- Stellvertreter Herrn Ingenieur Falsch 
mit reichem Beifall« aufgeuoiumeue Vortrag aber die Pncific-llubn von 
Omaha bla Ban-Franeisco findet «ich nin Eingang«: des Heftes. 


Protoko 11 

der Mauataverwmmluny een t 3. Februar 1972, 

Vor sita ander: Der Vereins-Vorsteber, Herr Oberhaurntb Fr. Schmidt. 
Anwesend: 84b Mitglieder. 

B ebriftführer: Der Vereins-Seerctiir F. M. Friese. 

1. Daa Protokoll der MonatsvcrsnmmluDg vom 20. Jaoner 1. J. 
wird verlesen, richtig befunden und unterzeichnet. 

2. D«r Geschäfte-Bericbt (Beilage A) Wir die Zeit vom 21. Jänn«r 
bis 8. Februar I. J. wird vorgetrngrn und ohne Bemerkung cur Kennt- 
nis« genommen. 

8. Herr Architekt J Dörfcl stellt den Antrag: 

,7.um Behafu der l'cstatcliuug von Normalien für Bau- 
„rcchnuugen sei eine Commission ans Fachmännern z.isammen- 
„xnsetzen, welche sieh mit der Berathung dieeer dringenden An- 
gelegenheit su beschäftigen habe.* 

Dieser Antrag wird unterstützt und drm Verwnltongsratbe aur 
Berathung überwiesen. 

4. Herr Ober-Iuspeetor A. K Asti in stellt die Aufrag«, was von 
Feite, de» Verwaltungsrathos flhs-r den Comitd- Bericht hinsichtlich das 
Ringofen-Privilegiums verfügt worden svi- 

Der Vorsitzende theilt mit, dass der Verwaliongsratfa diesen 
Comitc-Bcricht einer eingehenden Berathung unterzogen habe und in 
der nächst« n Vereins-Versammlung dlo entsprechend» Vorlage machen 
werde. 

Hierauf wurde au wissenschaftlichen Verhandlungen ütiergegaiigen. 
mit welchen die Versammlung geschlossen wurde. 

(i e s r h ii f t s 1m> r i r h t Beilag« a 

ftir die Zeit vom 21. Jänner bis 3. Februar 1872. 

o) Als wirkliche Mitglieder des Vereines sind nufgeinominen ’ 
worden die Herren: 

Blau Jacob, Ingenieur- Assistent- der k. k. Oencral-Inspcction 
der noterr. Eisenbahnen, Wlan. — Burityn Adolf, In irenleur- Assistent 
d«r priv. Kronprinz • Kudolfsbahn, Hieflau. — Chnilly J., Professor 
und Ingenieur, Wien. — Dolliscbck Josef, Bitdhanor, Wien, — 
Fatlor Adolf, Ingenieur der Biinmerlnger Waggon- Fabrik, Wien. — 
Fuchs Nuill, Ingenieur «l«r k. k. Oeneral-Inspection der Sstnrr. 


Eisenbahnen, Wian. — Gerber E., Ingenieur, Wien. — Kirnst 
Emerlch , Ingenieur- Ad iunrt der priv. Kaiser Fcrdinands-Nordbabn, 
Wien. — Kraus Michael, Civil- Ingenieur , Mkhr.-Ostrau, ■*- Kntl- 
kowski Stanislaus, Ingenieur-Assistent hei der Bauuuteruehmuug dor 
Rndolfshahn, Wien. — Pichler Moria von, Ingenieur der Floridä- 
dorfer Locomotiv-Fabrik , Wien. — Pittol Adolf Baron, Fabrikat 
besilxer, Wien. — Riekli Paul, Ingenieur der General-Bauuntcrneb- 
mung der Ungar. Nordostbahu, Pest. — BcUmidhammor Josef, 
Eiseuwerbs-Direetor, Keubrrg. — 8c h wart Jooef, Beamter der priv. 
flsterr. Staat*cisenbalin, Wien. — Beehcrg Friedrich, Ingenieur, Wien. 
Tischler Morit, Ober-Ingenieur der 1. nng.-galiz. Verbindungsbahn, 
liOpkow. — Unkart Albin, Ingenieur der k. k. General-Intpectlon 
der flsterr. Eisenbahnen, Wien. — Wildt Hanns, Ingenieur, Wien. — 
Zink an Gustav, Architekt, Wian. 

4) An* dem Vereine ist nusgeschieden : 

IlerrTiet« Carl, Architekt, Wien. 
e) Zuwachs der Vereinebibliothek: 

Holxaehnittproben tou R. von Wald beim, I. Band, — 
Blätter für Bunstgeworbo, redig. von V. Teirich. Nr. 1, 2- Geschenk 
des Herrn von Waid heim. — Travellers Guide of the railvray* et«, 
in the United Ftatp* and Canada. 1871. 1. Band. — Rosa Brown« 
Reaourcea of the Pacific Step« 1869, 1. Band. — Governments Reports 
on tbo Pacific Kailroad 1869, 1. Baud. — Ban PrancUco Mnnicipal 
Report« für 1869—1870, I. Band. — Mining Btatistic« West of the 
Rocky Mountains 1070, 1. Baud. — Hittel J. B. tbo Resources of 
California 1066, 1 Band. — Alta California, Pacific coa*t et Railroad 
Guido 1071, — Crofutt'a transcontiuental Tourist'» Onide 1871. — 
(Die Nr. S bis 10 sind Geschenk des Herrn A. Fälsch.) 
d) Aiitthuilmigen dca Verein»- Vorstehers. 

Die ln der letzten Monats-Versammlung am 2t). v, M- vorge- 
nommon« Wahl des Cumite's zur BfTSthnng Aber von Klemenaie- 
wlez's Opcrat Aber schmalspurig« Bahnen und Fairlie's Locomotiv- 
svstem liatte folgende Resultate : 

Abgegeben wurden 16« Stimmzettel, gewählt wurden di« Herren: 
Bender, Fink, Ffllsch, Kßatliu. Morawitz, v. Nörd- 
ling, l>r. Winkler, und zwar beinah« durchgängig mit absoluter 
Majorität , 

Da* Comitf hat eich bereits eunstltnirt und seine Arbeiten be- 
gonnen. 

lu der Monats-Versammlung am 2. Deccmber 1871 hatte Ich 
die Ehre, Ihnen mitxutheüeu, 

dass das k. k. Ackerbauininistcrium uw ein Gutachten Aber die 
Entwürfe von zwei waaserrechtlicheu Verordnungen ersuchte, 

und dns* Ihr Vcrwaltnngsrath mit dieser Anfgabe ein Comitd 
betraute, welches an* den Herren: 

▼on Altvater. Dr. Herr, Junker, Ton Podhagsky, 
vonRittinger, Stach und Wex zusammengesetzt wurde. 

Diese« Gomitd hat »eine nicht leichte Aufgabe bereits gelüst, 
und das Gutachten desselben ist von Beit« Ihres Vorwaltungsrathc« dem 
k. k. Ackerbauminiatcrium übersendet worden. 

Za einer Öffentlichen Mittheilung erscheint dieses Gutachten nach 
der llbereinatitumeudeii Ansicht de« Comitd’s sowie Ihres Verwaltung** 
rathes nicht geeignet; doch steht die Einsicht desselben in unserer 
Kanslci jedem der Herren Vereir.smitjlieder offen. 

Ich erlaabe mir noch haiznftigen, dass von den erwählten 
Comitd- Mitglieder* Herr Junker durch Berufsgeschkfte varhindert 
war, an den Bcrathungcn Tbeil zu nehmen, dagegen Herr Ingenieur 
8. Rau* uitz auf Einladung de« Comitd's die Gilt« hatte, bei deu 
Arbeiten desselben mitsawirkeo. 

Die Fiihsrriptionen zum Garantie-Fonde für die Wiener Wolt- 
ansUollnug, welche durch di« gemeinschaftlichen Bemühungen des 
U--Ö. Gowerlio- Vereines und des Österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten* Vereines erzielt wurdeu, sind Itishcr bei dem u.-9. Qewerbe- 
Verelt» aufl>ewahrt worden. 

Nachdem diese Fnhscription längst geschlossen ist, musst« di» 
Frage zur Verhandlung kommen, wem diese Garantie-Zeichnungen zu 
übergeben sein werden. 

Ihr V«rwaltiing*rnth bat nun die Vertreter unser«* Vereines bei 
dem gemeinschaftlichen Weltausstellung* C'imitd ermächtiget, die Garan- 
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ti«f-Z»ichnangcii a» «Up hob« Staatsverwaltung »der auf besondere 
Weisung derselben nn di« Oeneral-Direetlon der Weltatualellang tu 
ttbergehcn, jedenfalls mit «l«m Vorbehalte, da»* Im Uebergabn-Proto- 
kollc ausdrücklich conatatirt werde, dass die Garanten nur bo well In 
Anspruch genommen werden kflnnen, als die» in «len von Ihnen unter- 
fertigten Garantie-Erklärungen begründet ist. 

Herr Proftaai-r Edmund 8tlx, welcher die Kedacliou unsrer 
YerelnsseitBcbrift »eit October 1870 mit hingehendem Eifer und beetem 
Erfolge besorgte, bat »Ich in Folge veränderter BcrufsgeschUite veran- 
laaat gefunden, die Redaction surückxulegon. 

Ihr Verwraltung»rath hat auf Antrag de* Redactions-Comitd’a die 
Redaction unserer Zeitschrift dem Herrn Profaner Wilhelm T Inter 
Qhertragcn, ron deaaen FachkenutnUs mwl Eifer für unser« Verelna- 
intercsaen wir einen befriedigenden Fortgang der Zeitschrift mit Zu- 
versicht erwarten kUnoeu. 

Ich kann dieae Mittheilnng nicht achUereen, ohne dem Herrn 
E. 8t ix für »eine umaichtls« und erfolgreiche Führung der Redaction 
fiffentUch den Dank de» Vereine» autsuaprechrn. 

Ihr Verw*ltone»rath hat ao wie jährlich um dieao Zelt, dn* Vcr- 
xeicbniaa der Vcreinsmitglieder mpu In Druck legen lassen, und das- 
selbe wird nebst der neuen Geschäfts-Ordnung morgen oder Uber morgen 
an aämmtliche ilcrn-n VtnlMBllgUedtr versendet werden. 

Au* dem M Ugllodcr- VcrieichnUs* werden Sie mit Befriedigung 
ersehen, dass unser Verein am 17. Jlnner 1. J. bereit» 148.1 Mitglieder 
ilhltc. 

Da seither wahrend de* Drucke» de» Verxelchniaaea 20 neu« 
Mitglieder aufgcnonimcn worden »ind, so hat die Zahl der Vcrcina- 
mitgliedcr heute dlo Ziffer von 1603 erreicht. 

Nach der Kenntniswishme de» Geschäftsbericht.-» hält Herr 
Inspcctor llohcncgger den Vortragi „lieber Verbesserungen der Kreo- 
sungen und Weichen/' In einem «ler nächst* n Hefte aoll dieser Qcgec- 
atand ausführlich mitgetheilt worden. 


Protokoll 

der ifonnlecereammlunj rnm tO. Febivär 187 g. 
Voraitsendert Vereins- Vorsteher Friedr. Schmidt. 

Anwesend: 241 Mitglieder. 

Schriftführer: Der Vereioa-Secretir F. M. Friese. 

1. Da» Protokoll der Monatsversammlnng vom 3. Februar 1. J. 
wird verlesen, richtig befunden und unterxelebnet. 

2. Der OeBcbHfUberichl (Beilage A) für die Zeit vom 4. bl» 
1<>. Februar l. J. wird vnrgrtragen und ohne Urmrrkung *nr Kennt- 
nias genommen. 

3. Der Vorsitaend« etflfnei, daas der VerwaUungsrath beschlossen 
habe, den in d«-r vorberg hcniien Monnts Versammlung cingcbrachten 
Antrag des Herrn J. Drtrfel dem Vereine mit der Einladung Tor- 
xu legen, aur Feststellung von Normalien für Ranrechnuugen ein Comitd 
au erwählen, dass übrigen» der Antragsteller etngeladen worden sei, 
«lern Coiuite ein Gerippe der fcalxnsetscuden Normalien als Substrat 
der weiteren Arbeiten vorsulegen. 

Für das Comitd werden von Seite de» Verwultungaratbr» vor- 
gcschl.-igen die Herren: DArfol, Hajsk, Hopp, Smattoach and 
Htattlor. Die Versammlung genehmig*: t das Coinitd in «lor bcxeicb- 
urteil Zusaniinrnsrtiuiig. 

4. Der Vorsltxende theilt mit, «Iass die diesjährige ordentliche Ge- 
neralversammlung auf den 21. Februar 1872 fcatgcaetxt sei , und dass 
der Verwaltungarath für dieae Generalversammlung folgende Ablede- 
rungen der Vereins-Statuten anmcldet: 

«*) Mit Rücksicht auf die bedeutende Zunahme der VereloBgeschäft« 
solle» kütilitg *wei Vorate h er - S te llver t r eter gewählt 
werden. 

Hiernach Ist in den bestehenden Vereiua-Slainten In $. 14 an- 
statt „Verein*- Vorsteher, dessen Stellvertreter, dem Ictxtabgetretencn 
Vereins- Vorsteher, dem letxtabgctretenen Vorsteher-Stellvertreter* . . . 
au »etxen: 


„ — — — Vereins-Vorsteher, iwei Stellvertretern desselben, dem 
„lctxtabgetretenen Vereänsvonsteher, den letstabgetreti-ngn 

„Vorsteher-Stellvertretern — * 

in $. 16, Absala 1, anstatt „der V. .rate he r-Stoll Vertreter* au seti'-n: 

„ — — — die »wei Vorsteher-Stellvertreter — — — ' • 
in $. 16, Ab» ata 3, anstatt „Vorsteher Stellvertreter* au »etaen: 

„ die awel Vorsteher-Stellvertreter — — — “ 

in §. 21 anstatt „der Verwaltnngsrath nud tte«:chung«wpi»o der Vor- 
steher de» Vereins oder in de» cn Verhinderung der Vorsteher -Stell- 
vertreter; lefslero . . . «u »etaen: 

„der Verwaltuugsratfc und in dessen Namen der Vereins -Vor- 
steher, oder in d»s»«n Verhinderung ein Vorateber-Stell- 
„ Vertreter; der Verein*. Vorsteher, bcxiehungiwciao dio Vor- 
steher-Stellvertreter* — — — 

b) Zur Giltigkeit eine» Beschlusses ist gegenwärtig, für General- wie 
fllr Monatuvrraaniir laugen dio Anwesenheit einer Ansalil von Mit- 
gliedern erforderlich, welche dem fünften Th eile dor in 
Wien wohnenden Mitglieder gleichkommt, es inAgen 
diese auwesendcu Mitglieder in Wien oder in den KronlAndem 
ihren Wolinsits haben. (Statuten $. 13.) 

Bei der bedeutenden Zun» hin» der Mitglieder*» Ul wird es immer 
schwieriger, diese bedeutende Aixahl von Mitgliedern (gegenwärtig 
nahe 200 Mitglieder) an jedem für rin« Monat*veT»nmiulung bestimm- 
ten Tag« au versammeln; mit Rücksicht auf den beschränkten Wir- 
kungskreis der Monat«ver»auimlungen erscheint en aber auch nicht 
nothwendig, xnr Beschlussfähigkeit derselben «Ino «heu »o grosso An- 
sahl von Mitgliedern, wi« fflr eine General Versammlung *u fordern. 

Der Vcrwaltungsrntb stellt daher den Antrag , daas aur Be- 
»chlusHfShigkeit einer Monataversammluug nur die Anwesenheit 
von 160 Mitgliedern, xnr Bescblnaafübigkeit einer Oe u« r al v c rt a m m- 
lung aber die Anwesenheit von 204» Mitgliedern al» nothwendig be- 
xeichnet weilen »oll. 

Hiernach hätte $. 13, Abaatx & der Btatutcn au lauten: 

„Zur Giltigkeit eine» Beschlusses ist für Generalversammlungen 
„dlo Anwesenheit von «wei hundert, für Monauversamm- 
„lUDgi'ii dio Anwesenheit von riuhundertfilnfxig wirkli- 
„eben Mitgliedern nothwendig.* 

c) Nach §. 6 der bestehenden Statut«i:i kennen als wirkliche Mit- 
glieder nur Männer nufgeuoimtion werden, 

„welche sich mit den im §. 2 aufgr führten Fächern Wf*»««n, 
„oder überhaupt an der Fflrderuug des Vereins* werke» 
„sich bethclligen wollen, und im 5stcr re ich i scheu 
„Kaiserstante Ihren Aufenthalt haben.* 

Ihr Verwaltuugsrath ist der Ansicht, dass die Ictxterwähntn 
Bedingung, das» die wirklieben Mitglieder de» Vereine» nur in der 
n»terrekhi»chcn Monarch!» ihren Wohttaits ltabeu dürfen, eine unnfi- 
thige Beschränkung enthalte, und heantrugt daher in %. 41, Absatz 2, 
den Satx: 

„und im Österreichischen Kaiseratnate ihren Aufenthalt haben*, 
einfach wegxulaascn. 

d) V'crmOge §. 7 der bestehenden Ftatnteii werden jedem Verein*» 
mitg'led« dio Zeitschrift, „so wie die anderen Schritten, 
welche der Verein drucken lässt*, vom Tage seiner Auf- 
nahme an unentgnldlirh and spesenfrei xiigcstelU. 

Unter dienen „anderen Rchriften* «ind niemals andere verstan- 
den worden, als die, welche die Vereirisaiigclcgenheilen betreffen und 
anch seit jeher unet-tgelUirli den Mitgliedern lugestellt worden »ind, 
als: Statuten, Geschäftsordnung, Milglicder-Verxeichnias und Ilibliotbcks- 
Catalog. 

Da jedoch der Fall sehr wolil denkbar ist, das* der Verein ge- 
neigt wäre, die Drucklegung auch audercr Schriften xu veranlassen, 
ohne in der Enge an acin, dieselben auch unentgeltlich an alle seine 
Mitglieder nl-zugeben, bo Ixiantragt Ihr Verwaltungsratli, die erwähnte 
Stelle der Statuten genauer an Bt.vlisireu, an swar, dass sie lauten sollt 
„«0 wie die. anderen Schriften, welche der Verein für seine 
Mitglieder drucken lässt.* 

<) In §. 10 der 1* stehenden Statut u bestimmt der 2. Absatx hin- 
sichtlich der Beschlüsse der Generalversammlung auf Abänderung 
der Statuten: 
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„Ein »oleh«r Bo Schluss tritt jedoch erst in Wirlmamke.it, wenn 
„demselben die Allerhöchste Genehmigung bu Theil go- 
.worden ist.“ 

Diese Bestimmung entsprach dem früheren Veroiusgesete«, nach 
welchem Vereins-Statuten, so wie auch Abänderungen derselben nur 
nach erfolgter Allerhöchster Genehmigung in Wirksamkeit treten durften. 

Nachdem das gegenwärtig bestehend« Vereinsgesets di«M Be- 
schränkung nicht mehr enthält, so beantragt Ihr Verwaltungarath auch 
den eben angeführten S. Ahsata des fi. 19 wegtulasson. — Diese An- 
träge werden ohne Bemerkung sur Kenntnis» genommen. 

6. Der Vorsitzende gibt bekannt, dass in der ordentlichen Ge- 
neralversammlung »tntutengemäs* neu na wählen sein werden : 

der Vereins-Vorsteher, 

■wei Vorstuhcr-JjteU Vertreter (unter der Voraussetzung, dass der 
diesbnsllgüchs Antrag auf Abänderung genehmigt worden sein 
»Ird), 

der Caaaa-Verwalter, 

sechs Verwaltungsrälh« mit swoijähriger Funetiousdauer, 

ein Verwaltuugsrath mit einjähriger Functionsdaucr, endlich 

auch die 32 Mitglieder des Schiedsgerichte*. 

Der Vorsitzende thcilt. mit, da«» .im 15. Februar 1. J. eine 
Wahlversammlung stattfinden werde, zu deren Eröffnung der Verwal* 
taugsrath Herrn lnsrjiector M. Morawits dnlegirt bat. 

Dies« Miuheiluugen werden ohne Bemerkung sur Kenntniss 
genommen. 

G. Herr Civil - Ingenieur Fr. Stach erstattet iin Namen des 
mit der Prüfung des Ringofen-Privilegiums betrauten Comites Bericht 
und faesntragt: 

1. das» der Verein an das h. Handelsministerium eine Eingabe 
(B«ilage Ü) richte, in welcher die Ungesetzlichkeit des beste- 
henden Privilegiums nachgewir.sen und um Aufhebung dossclben 
gebeten wird; 

2. dass diese Eingabe 8r. Excellens deui Herrn Minister durch «Ino 
besondere Deputation des Vereines überreicht werde; 

Ä. dass der Gewerbe verein, die Handels- und Gewerbckammer, der 
Gemotmleratk und die Weltausstellungs-Commission cingeladcu 
werden sollen, sich der Eingabe an das Handelsministerium an- 
BuscliUesscu. Nachdem der Herr Berichterstatter die bezeichnet« 
Eingabe (Beilag« B.) verlesen hatte, wurden dis gestellten An- 
träge beinahe einstimmig genehmigt, nud als Mitglieder der 
Deputation dl« Herren Fr. Schmidt, Stach u. A. Prokop 
erwählt. 

Hierauf wnrle au wissenschaftlichen Verhandlungen Üborgegan- 
gen, mit W«leh«n die Versammlung beschlossen wurde. 

Nach Erledigung der geschäftlichen Mitthnilungcn macht der 
Fabrikant Herr K. Giani einige erläuternde Bemerkungen Ober die 
ü» Vereinslocale ausgestellten Erzeugnis»« seiner Kunststickerei, hie- 
bei die sorgfältige und stilgerechte Durchführung, die strenge Wahl 
der Farben bei seinen Fahricatrn besonder* betonend- 

Hierauf hält der Herr Ingenieur Baebmayr einen Vortrag; 
.Uebcr di« unterseeischen Sprengungen im Hafen von 
New -York.“ Da der Herr Vortragende uns das M.uiuwript hierüber 
für die Veröffentlichung wir Verfügung stellen will, M bringen wir diesen 
Vortrag in einem der nächsten Hefte. 

Cesehiftftkt picht Beilage A. 

für die Zeit vom 4- bis 10. Februar 1872. 

«) Als wirklich« Mitglieder des Vereine» sind aufgenaauneu wor- 
den, die Herren:' 

ilemTirh Franz, Ingenieur der General- Ituuuntcrncbmung Gehr. 
Pookrsz, I, an nach. — Lippert Paul, Ingenieur der Brlgittenauer 
Maschinenfabrik, Wien. — Oloownik Heinrich, Ingenieur, Wien. — 
Schenk Adolf, commercialler Inspektor der priv. «sterr. StaaUeiseu- 
bahn-Ge*elUehfift, Wien. — Wan ick Leopold, Architekt und Inspector 
der Wienerberger Ziegelfahriks- und Ballgesellschaft, Übor-Laa. 

6) Aus dem Vereine sind ausgesebieden die Herren: 

G robben Franz, Ingenieur und Strecken • Chef der priv. ftsterr. 
StaateclMUihahn-Gesellarhaft, Prag, gestorben. — Kraus Ignaz, k. 
ttng. Trigonomeler-Adjunct, Ofen. 


Hohes k. k. Handels-Minlilerium ! Beilage B. 

Der ästeTT. Ingenieur- und Architekten-Voreln hat in seiner 
Versammlung am 10. Februar 1872 beschlossen, inr Wahrung des 
Rechtes und aum Schutze der technischen und volkswirtschaftlichen 
Interessen gegen das laut Mhiisterial-Erins* ddto. 17. April 1858, 
Z. 7203/783 an Fr. Ho ff mann ertheilte, im Jahr« 1860 erloschene, 
jedoch im Jahre 1868 gesetzwidrig rehubilitirte Privilegium der Ring- 
öfen zum Brennen von Ziegeln, Trrrarotte» und Kalk — seine Stimm« 
zu erheben. 

Die grossartig«. fast beispiellose Bauthätigkeit, welche sich 
unter dein Schutze freier, votkswtrthwbaltlieber Institutionen in 
Oesterreich und instiMondore in Wien entwickelt hat, nie ist durch 
die eoDcurrirend« q Bauten der Wasserleitung, der Donan-Regntiruiig 
und der Weltausstellung zu solchen Dimensionen heran gewachsen, 
dass die Erzeugung der erforderlichen ZiogeluiasM*u, selbst bei der 
freiesten Cod current dieses Industriezweiges, fast unerschwinglich 
erscheint. 

Dips« Thataachc berührt nicht blos jeden Bauterhniker aufs 
Empfindlichste, sondern sie muss auch, im Hinblicke auf die gros»« 
Noth au Wohnungen, als tief einschneidend in die Interessen aller 
Bewohner Wien* angesehen werden. Dem gegenüber musste das in 
Rede stehend« Privilegium, durch welche» die «cbou zuvorgekannten 
und in der Ausbildung begriffenen Princlpleu tllr «ine continnirlic-he 
Ziegelfahiicntion im grossen Mnasstabc au Gunsten eine» Monopol» 
förmlich mit Beschlag belegt wurden, das Interesse der technischen 
Kreise und gewiss auch die prüfenden Blicke eines b. Ministeriums 
auf «ich ziehen, selbst wenn jenes an liecht bestünde. 

Wenn da» nun, wi« nachweisbar, nicht einmal der Fall ist, 
so ist es dringende« Gebot, ge:'«n «ln derart gemrinscliädliches Pri- 
vilegium energisch in die Schranken zu treten. 

Dass der fisterr. Ingenieur- und Architekten- V«r«in dieser in 
seinen Statuten begründeten Pili lit nicht schon früher entsprochen 
hat, begründet der ihm wohlhekannto Umstand, da»» bereits verschie- 
dene, durch das fragliche Privilegium geschädigte Privatpersonen za 
dem gleichen Zwecke dun Rechtsweg betreten haken, und weil man 
erwarten konnte, dieses werde schon allein genügen, «n massgeben- 
der Stelle die Beseitigung de» durch da» Gesotz selbst hinfällig ge- 
wordenen Privilegium* zu erwirken. 

Nachdem jedoch bi» heute die Erfolglosigkeit aller dirser 
Anstrengungen voraussetzeu läa*t, da»» von Seite Dorer, welche bis- 
her um di« behördliche Bestätigung der Nichtigkeit jenes Privi- 
legiums juurcMicht haben, die Gründe, aus welchen die Nichtigkeits- 
erklärung gesetzlich sich von selbst ergibt, nicht hiuroichond prä- 
cisirt wurden, so ist dringende Veranlassung vorhanden, die Auf- 
merksamkeit dos hoben k, k. Handelsministeriums auf nachstehende. 
Puncto so lenk u. 

1. I>ss Privilegium vom 17. April 1858, Z. 7203/783 wurde 
zunächst auf elo Jahr, d. i. bis zum 17. April 1859, verliehen, und 
dann Uber Ansuchen de» Privilegiums-Inhabers auf ein weiteres Jahr, 
d. L bis zum 18. April 186«, verlängert. 

Dieses a. h. Privilegium wurde ausdrücklich nur „unter den 
ln dom kaiseil. Patente vom 15. Augu»t 1853 «uthalteuon Bedin- 
gungen und namentlich auch unter der verliehen, dass (Siebentens) 
mit dem Ablaufe der goAC.txmii*aig''o Privileg! cnzcit die Benützung 
der privilegirteu Ertinduug Jedermann frei sein soll.“ 

3. Um über deu 18. April 1860 verlängert werden zu können, 
hätte im Sinne de* §. 37, Priv.-Oea «Ad do» 31, 3, Volla-Vovsch. 
vor Erlöschung dos Privilegiums, d. I. vor dom 18. April 
1860 um weitere Verlängerung an gesucht worden müssen. 

3 , Es ist jedoch um eine derlei Verlängerung innerhalb 
des gosetzlichon Tormiues nicht oiugescbritten worden, 
— und nachdem gemäss 5. 31, Aba 3 der Vollzugs-Vorschrift nn 
Privileg.- Patent jedes späterhin nseh dem Erlöschungstage, d. i. nach 
dem 18. April 1860 überreichte VorUngorung*gesuch nicht sls rocht-* 
zeitig überreicht betrachtet werden konute und auch im Fall > d«r 
Ueborreicliung hätte zurnckgewlescn werde« mflsseu, weil durch den 
vollständigen Ablauf deT ursprünglichen und sohin der l>i» 18. April 
18Ö0 verlängerten Privilegiurasdauor das Privilegium erloach-n und 
dadurch der Gegenstand desselben bereite Gemeingut für Alle ge- 
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worden ist, »o hat fl*» Privilegium vom 17. April 1858, 
Z. 7203/782 im Binse das §. 29, 2, 1»C- b. »eine Giltigkeit 
durch Erlöschung verloren. 

4. Abgesehen davon, d*«» de» in Rede »Uhnr.de Privilegium 
durch Zeitablauf «linsebfB ist, wurde o» üb.-rdio» uuWm 10. April 
1860, Z. 10,956, »ege» NichtausMbung für erloschen erklärt und die 
Privilegiums-Urkunde tur Cssairuog übernommen. 

Die Möglichkeit der Keactivlruug eines einmal goaetslich 
erlosrhenen oder durch behördliche Vorschrift für erloschen erklär- 
ten Privilegiums ist durch das kaiserl. Pateut vom 1&. August 1852 
ausgeschlossen. 

5. Nichtsdestoweniger wurde, u. aw. mit hohem »lasse vom 
23. April 180«, Z- 8149, d. i. nach Ablauf von mobr als aeht 
Jahren »eit Erlöschung des Privilegiums durch Ablauf 
der Privil«giumsdauer über Einschreiten des ehemaligen Eigen- 
tUUmers des Privilegiums di« besagen»*, während der ursprünglichen 
Privilegium «lauer verfügt« Er!ü*ehungserklärung, Z. 10.956 „wegen 
Kichtausdbuug des Privilegiums“ aufgehoben, und das nicht blos 
durch behördliche Verfügung, sondern insbesondere auch im Grunde 
des Ueeetscs durch Zeitablauf ungiltig und Gemeingut gewordene 
Privilegium vom 17. April 1858. Z. 7903/782 wieder in Kraft gesetzt, 
und bis amu 16. Jahre, d. i. bis tun 17. April 1873 verlängert, als 
ob dieses Privilegium seit»« ursprüngliche Giltigkeit durch Erlöschung 
wegen Zoitablnuf nie verloren gehabt batte. Es geschah «lies des- 
halb, weil angeblich uachgewiueeu worden ist, du« der Privilegiums - 
Inhaber vor dem 10. April 184VO, d. i. dem Tage, an welchem das 
Privilegium vorn 17. April 1868, Z, 7203/782, ämtUrh wegen Nicht- 
atuübuug innerhalb der sub Z, 7247/943, ddto. 18- April 1869, 
bewilligten Ausilbungsfrist von sechs Monaten den privilegirton 
Gegenstand ln Ausübung gebracht habe. 

Ungeachtet dieser Nachweis nicht innerhalb dos durch Mini- 
sterin! -Erlass vom 10. April 1859, Z. 7827/943 gestellten Termine* 
beige bracht wurde, und schon deshalb die nachträgliche Lieferung 
eines solch».*« Nachweise» einer Berücksichtigung nicht hätte untor- 
Brtigcu werden sulleu, so wurde bei der Wied.-rmkraftsetaung des 
Privilegium» such vollständig übersahen, da** dasselbe nicht blo* 
auf Grund de* ätnUichcn Erl« wes ruu 10, April 1860, Z. 10.956/1031, 
sondern vornehmlich im Grunde der bereits hosogenen gesetzlichen 
Bestimmung su 

durch Erlöschung 

seine Giltigkeit verloren hat, und dass ein auf Grund des Privileg.- 
Gesetze» erloschenes Privilegium nie wieder in Kraft 
goaetst wsrd«u kann. 

6. Der Erlass des hohen k. k. Handelsministerium* vom 
*23. April 180«, Z. 6149, steht demnach in offenbarem Widerspruche 
mit dem Gesetze, Indent vermöge dieses Erlasses ein durch Erlöschen 


nrtgiltlg gewordenes Privilegium wie»!«r In Kraft erklärt wurde aus 
Gründen, welch« die Erlöschung dnrrh ZciUblattf nimmermehr be- 
seitigen können, ^rie überhaupt nach dem Wortlaut« aud Geiste de» 
Gesetzes «ine Hairirnng dieses Erlöschungsgrund"* hiebt geflacht 
werden kann. 

T. Diese grwttwidrig« Reactlrlrong «Ines rtrloscheheu Privi- 
legiums begründet aber auch noch deshalb eine Nullität, Weil ver- 
möge derselben gh.-lebzeltig die Beschränkung guagrdrückt wurde, 
das* di« hierdurch dem Privilegirten wieder eingeräumten Recht« 
gegen alle Jene Personen unwirksam sein «ölten, welch« den Gegen* 
stand de» Privilegtu irw bisher, l. e. bis «um 23. April 1868 ausgstlbt 
haben. 

Dadurch wird einerseits das bereit» erloschene Privilegium 
wieder in Kraft gesettt uud andererseits in der onabweisilchen Aner- 
kennung, »lass es volle acht Jahre hindurch Ucmeingnt war, auch zu 
Gunsten derjenigen Personen g<-sebützt.»wclrhe dasselbe inzwischen 
während der Zeit seit Erlöschung bl» zur Heactlvirang das Privi- 
legiums benützt haben. 

Diese Art der Einschränkung, rücksichtlleh Erweiterung des 
PrlvilftgiuniM-butzi**. ftlr Welch« im Privilegiums-Gesetze keinerlei 
Anhaltspunctc gefunden werden könnet:, macht den dieselbe aus- 
drückenden Act selbst wieder ungiltig. 

Der öaterr. Ingenl- ur- nnd Architekten- Verein kann nieht 
umhin, noch für einen Umstand die hochgeneigte Würdigung dc*t 
hoben k. k. Handelsministerium* zu erbitten, d. L für die Nothwen- 
digkeit einer möglichst beschleunigten Erledigung der in Red» 
»tobenden Angelegenheit. Dir bisher ity dieser Richtung eingolciteten 
Schritte haben, tretadem »eit ihrer Einleitung geraume Zeit verstri- 
cheu ist, keinerlei bestimmt»' Erledigung gefunden, wiewohl gerade 
jetzt und in dev nächsten Zeit ein weitere» HirmuBschlcppcu der 
Prag« von eingreifendster Bmleutung ist und zu befürchten steht, 
das* bei ähnlich fortgesetzter Behandlung de» Gegenstandes die Wie- 
derherstellung de* gesetzlichen Zustande* in Bezug auf »la* lloff- 
mann'sc-he Privilegium mit de*« -u behördlich normirtcra Ablauf*» 
Vermine zusammen »allen dürfte. 

Im Hinblicke auf die vorangsführten Gründe stellt der üsterr- 
Ingenieur- und Architekt*-»; Verein di« ergebenste Bitte: 

„Da* hohe k. k. Ministerium geruhe die Aufhebung der 
dem Oesetae uuwideriaufenden Ueactivirung <!•-■ im Jahr« 1800 
durch Zeitablauf erloschenen, in R«»L- stnhimdan Privilegium«, 
nämlich des Miuisterial-Erlassea vom 23. April 1888, Z. 6149, 
au verfugen.“ 

Wieu, am 10. Februar 1879. 

Der Vereins- Vorsteher. 



Beite 9, Hpaltc links, 

* » 

» 10 „ rechts, 


Rerlrhlkfiiiiiceii. 

Zeile 24 von unten: lies Ilcnrici statt Henris«. 

, tt „ • • Rittingcr statt Rittiger. 

, 31 * „ „ war statt waren. 


Digitized by Google 


«I 


Thetrie der coutinuirlichm Trügen 

V** 

Dr. E. Winkler, 

Prof* M»r an Polyl*cb»Uo*n In Wl»n, 

<Bcei«M.) 

fl. 13. Totale gleichmäßige Belastung. 1. Wenn ein 
Feld mit einer gleichroässig vertheilten Last q pro Län- 
geneinheit total belastet ist, so ist die einfache Mo- 
menlenfläche ein Parabel Abschnitt, dosaen 
verticnle Schwerachsc die Spannweite halbirt 
Fig. 12. (Fig. 12). Dio grösste 

Höhe desselben ist j q l*, 
mithin der Flächenin- 
halt mi = f i ql‘.l = 
Ti Q Pi oder 

W « t \ql\ 

Ara besten nimmt man 
ftlr den Moraentenmaas- 
stab qk* als Einheit an 
und bat dann allgemein 



Die verticale Höhe der 
Krcuzlinien in dem der 


b Pohlistanz b gleichen 
Abstandu von der Mitte 
ist 9)1 y. Sind daher T 
die hier gleichen Ab- 
stande OP**QR der 
Krcuslinien in den Pfeilerverticalen, ao verhalt sich, wenn 
man die Poldistanz &=s|X wählt, = mithin 

T -32R | -i)\ <las irt 




2. Momente. Sind die Kormalmomente A‘ A“ und 
Ii' B“ construirt, bo erhitlt man die Endtangenten der 
ersten Seilcurve, indem man die Gerade A“ B" zieht, durch 
dio Mitte D derselben eine Verticato legt und auf derselben 


die LilngoDAI=2.|7/ , =J77^— anfträgt; die Ge- 

raden A u E und 71" E sind alsdann die Endtangenten. Mit 
Hilfe derselben lässt sich die Parahel leicht construiren. 

3. Tranaversalkräftc. Zieht inan im ersten 
Kräftepolygono Strahlen zu den Endtangenten und zur 
Schlusslinie, so aind die Abschnitte auf der Kraftlinie dio 
Transversalkräfte Q*, Q “ an den Enden dos Feldes. Statt 
dessen kann man aber auch auf der Fläche, von welcher 
aus die Transversalkräfte als Ordinate n anfgetragen wer- 
den sollen, von den Stützen A und Ii aus nach derselben 
Seite die der Poldistanz a gleichen Strcekon AG und B II 
auftragen (falls diceo Achse und dio Schlusslinie horizontal 
angenommen werden) und durch G und II Parallelen zu 
den Endtangenten A* 1 E und B**E ziehen; dieselben schnei- 
den auf den Pfeilerverticalen die Transversalkräfte AA, = Q', 


j 


j? = Q" ab. Die Gerade A t B t entspricht alsdann den 
Transvcrs&lkräften an beliebigen Querschnitten. 

lat die dio Momentenemheit q X' darstellende Linie ■* m, 
die die Krafluinhoit q X darstellende Linie = n, so muss die 
erste Poldistanz a = ^ X=y X gewählt werden. 

Hiernach ist es nun leicht, nach der in §.12 gezeig- 
ten allgemeinen Construction die Transversalkräfte und 
Momente in Folge des Eigengewichtes zu bestimmen. Ein 
Beispiel ist auf Tafel A durchgeführt. 


fl. 14. Partielle gleichmäßige Belastung. 1. Wenn 
nur ein Theil des Trägers von einem Ende B (Fig. 13) aus 
belastet ist, so besteht die einfache Momentenfläche aus 
einem Dreiecke ABC und aus einem Parahelabschnitte 
CEB. 

Entspricht im ersten Kraftpolygone B' D* der totalen 
Belastung des 
Feldes, bo theilt 
der Strahl OA\ 
welcher der End- 
tan ge ute A G 

der Seilcurve 
parallel ist, BfUf 
in demselben 
Verhältnisse, als 
die Spannweite 
durch das Ende 
der Belastung q> 
getheilt wird, 
oder e» verhält $ 

■ich, wenn wir 
die Länge B 0 C\ 
der Belastung 
mit £, bezeich- 
nen, BfA* : B'D* ss=4i • t* Der Durchschnittspunct G beider 
Endtangenten li^gt ausserdem in einer Verticalon G 77, 
welche B F halbirt 

Da A GBF gä A OA* B* ist, so verhält sich BT\B‘A * 
= 7 Ci : a t oder, weil bei der Last p pro Längeneinheit 
B* D' r* pl, B'A l smpi i = p /— ist, B T: p l— a : a, ©der 

BT =r<h t-' 

Hiernach ist es leicht, die Länge von Ii T zu construiren, 
wie in Fig. 13 d gezeigt ist, worin B, D t *** j/ 1, A, B t = 
■= y 7i, D t , D % Ii t B T isL Ist in dieser Weise die Länge 
von B T construirt, so kann man, wenn die Puncto A und B 
gegeben sind, leicht die Endtangenten und hiernach die 
erste Seilcurve selbst construiren. 

2. Macht man G K — jG J, so iit ^ CO gleich 
der Parabelfläche CEB. Zieht man daher durch K eine 
Parallele zu CB, welche CG in L schneidet, und durch L 
bis zum Durchschnitte mit AB die Verticale LM, so ist 
A ALB gleich der ganzen einfachen Momentenfläche, dio 
letztere also der Höhe LM proportional, oder bestimmter 
9)1 / = j /. L M oder = Es lässt sich leicht nach- 

9 


Flf. 1 ». 
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wetten , dass FM — j FB ist, so das» »ich die Hohe L M 
leicht direct zeichnen hisst. 

3. Der Punct N sei die Mitte von A B \ macht man 
NO « | NF, so liegt der Schwerpunct des Dreieckes ACB 
in der durch O gehenden Verticalen, während der Schwer- 
punct des ParabeUbechnittee CEB in der Verticalen HO 
liegt Zieht man durch L eine Parallele zu AB, welche 
die durch C gehende Verticale in P schneidet, so verhal- 
ten sich beide Flächen wie FC: CP. Macht man in der durch 
0 gehenden Verticalen 0 Q = \C P, so verhalt sich, da 
J H — \C F ist, J H : OQ « FC: CP; der Durchschnitts- 
punct R der Geraden QJ mit AB musn daher in der 
Schwerachae der einfachen Momentenflache liegen. 

Hiernach würde nun die Construcliou der Kreuz- 
linien leicht uusftihrbar sein. 

4. Für die Anwendung erscheint es am bequemsten, 
den Abstand V. 'P* der Krcuzliiiien in den Pfeilerverticalen 
für die Behutung verschiedener Thcile der ganzon Oeffnung 
ein- für allemal zu conatruiren oder zu berechnen. Die 
bezüglichen Formeln lassen sich leicht direct oder aus der 
gezeigten Construction ab leiten. Ist der erste Theil der 
Oeffnung auf die Länge £, belastet und der Abstand des 
Endes der Belastung von der linken Stütze = £, also 
4 -f- 4, h «o ergibt sieb bei der Last p pro Längenein- 
heit, und wenn die zweite Poldistanz b — gewühlt wird, « 

V 




Hiernach sind folgende Tabellen für n * und n" berechnet: 


Z e h n t h c i 1 i g. 


Kec kt* belastet 

.. ' 

Recht* 

»el nutet 

«*' 


0 1 o-sauoo 

0 25000 

■ 

• 

MÜ 

0- 1029M 

0-07860 

04 . 

0*1 1 044603 

0-24097 

04 

0-7 

0-06502 

0-0129* 

0-3 

0 * j 041040 

0-21760 

OM 

0-8 

0 03240 

0 01960 

02 I 

»•3 04070t 

© 18198 

0-7 

04 

0 0090.1 

0-00197 

0-1 

0-4 0-17640 

Ö- 14740 

0-6 

1 

0 

0 

0 

0-5 0- 14063 

0-10937 

05 






»• 

t 



.■ 

1 

Link* 

1*1 ft*tCt 



I.iuk* b 

v lastet 
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Die Werthe von « * oder n" für dassellte aber für linke 
und rechte Belastung, müssen »ich zu dem n‘ oder n " für 
totale Belastung, d. i. zu 0*16 ergänzen. Da offenbar n 1 für 
rechte Belastung für y gleich n" ftlr linke Belastung für 
I — y ist, so müssen sich auch n' und n“ für dieselbe 
Belastuugsweise al>or für — und 1 — y zu 0 25 ergänzen. 
Hiernach ergeben sich die Theil», welche die Kreuzlinien 
auf beiden Pfeilerverticalen abschuciden, gleich gross (Fi- 
gur 14), falls man für alle Lagen der Last die eine Kreuz- 
linic (in Fig. 14 OR für rechte Belastung, PQ für link« 
Belastung) bei behält. 

Eine ausführlichen? Tabelle gibt Lippich. 

#. 15. Belastung durch eine Einzellast. Die ein- 
fache Momentenfiäche wird hier ein Dreieck ACB (Fig. 15) 
mit dem Flächeninhalte \lh, wenn h die grösste verticale 
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Höhe CU bedeutet. Demnach ist s JJl = [ h. Theil l man den 
Abstand DE des Angriffspunctea D der Kinzollast von 
der Mitte E der Geraden AB in drei gleiche Theile, so 
geht die verticale Schwerachae der einfachem Momenten- 
fläche durch den E zunächst liegenden Theilpunct F. 

• Da die Höhe CD dem 3)1 proportional ist, so kann 
CD nl» zweite» Kraftpolygon gelten; da A=-23)l ist. so 
würde der Abstand dea Pole» N von CD oder di« zweite 
Poldistanz — - 2.,/= zu wählen sein (wenn man hier 
X = l wühlt , siche §. 4). Zieht mau N P parallel A B, so 
würde NP=~AB. 

Parallel zu .VC und ND können die Kreuzlinien 
gezogen werden. Eine einfach« Construetion lässt sich für 
dieselben angeben, wenn man sie durch die Puncto A und B 
legt. A Al und BL seien die Kreuzlinien. Alsdann ist 
& 8BM<*> A NCD, mithin BM s CD = BFi NP. Nun 
aber ist B F*= B E+\ED=~{AB + — AD) 

*= \(%AB — AD) und NP = { A B, mithin : 

BM : C D*=*tA B—A D : A B. 

Macht man DG = A B, so wird BO — 2 AB — AD. Der 
Punct M ergibt sich sonach, indem man durch G und C 
eine Gerade legt. Macht man ebenso DH=AB und legt 
durch II und C eine Gerade, so ergibt sich der Punct /.. 

Die Verlängerungen von MC und LC schnei- 
den also die Verlängerungen von in den 
Puncten G und II, welche um AB von D abstehen. 
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Wenn man die Einzollast in mehreren bestimmten 
Lagen zu untersuchen hat, so zeichnet man am besten das 
aus zwei Geraden CX und C Y bestehende erste Seil- 
polygon und trägt in dasselbe die Schlusslinien (Tür die 
einfache Moinentenfläche) in den verschiedenen Lagen ein. 
(Fig. 16-) Die von diesen Schlusslinien auf der durch O 
gehenden Verticalen CD abgeschnittenen Strecken sind 
I«. 


X V 



alsdann die /* oder 2 37?. Zieht man von diesen Schnitten 
Strahlen nach dem Pole N f welcher von CD deu Abstand 
hat, so kdnnen dio Krcuzlinicn parallel diesen Strahlen 
gezogen werden, wobei inan am besten für jedes Paar dio 
eine zu NC parallele Linie PQ beibehält. Wenn die An* 
griffspuncte der Last die Spannweite in gleich« Tlieilo thei- 
len, so theilen auch dio Durchscbnittspuncte der Kreuz- 
linien daB mittlere Dritttheil von PQ in ebensovielc gleiche 
Theile. 

Der Schwerpunct der einfachen Momentenflächo kann 
aus dem mittleren Drittbeil der Spannweite nicht heraus- 
treten. Da sich nun jede andere Belastung als ans meh- 
reren Einzellasten bestehend ansuhon lässt, so muss Über- 
haupt bei jeder Belastungsweise der Schwer- 
punct der einfachen Mom entenfläche inner- 
halb der Drittel- Verticalen liegen. 

HI. Die gefährlichste Belastungswelse ln Betreff einer 
glelobmiisslgen Belastung. 

IG. Gefährlichste Belastungsweise ln Betreff 
der Transversalkräfte. Wir danken uns zunächst nur dio 
fragliche üeffnung durch eine Einzcllast mit der einfachen 
Momentcnflächc A‘ CB* (Fig. 17) belastet. Im Kräftapoly- 
gone sei OA lt Oß,, OC t bezüglich parallel den Linien 
C* A\ OB\ A'B* . Alsdann ist C % A t und C x B t dio Trans- 
versalkraft Qf und Q" bei A und B. 

Da nach §. 10 die Normalmomente AA* und B B 1 
stets positiv sind und die mittleren Seiten A‘ S und B* S 
des zweiten Seilpolygons durch die Fixpuncte J und K 
gehen, so folgt aus der im vorigen Paragraphe gezeig- 
ten Construction , dass die Durchschnittapuncte O und P 
der Seilen des ersten Scilpolygones mit der Schlusslinie, 
innerhalb der Strecken AJ und BK liegon, oder: Die 
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Wendepuncte O und P liegen st ots p ausserhalb 
der Fixpuncte. Hieraus aber folgt sofort, dass die 
Puncte A\ B‘ und der Punct C“ auf verschiedenen Seiten 
der Schlusslinie AB liegen. In Folge dessen muss der 
Punct C t unbedingt innerhalb der Puncte A t und B, lie- 
gen. Demnach ist Q J stets positiv, Q" stets 
negativ. 

Im Uebrigen lässt sich nun genau wie Nr. 11 (S. 21 U, 
Jaltrg. 1870) scbliessen. Wir wiederholen nur die dort 
erhaltene Kegel, walcho lautet: 

Die Transversalkraft wird in irgend einem 
Querschnitte zu einem positiven oder negati- 
von Maximum, wenn sich dieLastim fraglichen 
Felde vom Querschnitte bis zum rechten oder 
linken Endo erstreckt, und wenn dio Übrigen 
Felder abwechselnd belastet sind, und zwar 
derart, dass an den belasteten Theil des frag- 
lichen Feldes ein nicht belastetes Feld, an den 
unbelasteten The il des fraglichen Feldes ein 
belastetes Feld stösst. 

In Betreff des absoluten Maximums der TransverBal- 
kräfte und des Maximums dar Stützendrücke lässt sich 
ebenfalls genau wie in §. 13 (Seite 212, Jahrgang 1870) 
schlieBsen : 

Die Trans versalkräfte werden zum Abso- 
luten Maximum an den Stützen, wenn die auf 
beiden Seiten der fraglichen Stütze liegenden 
Felder belastet und die übrigen Felder ab- 
wechselnd belastet sind. Für dieselbe Bela- 
stung werden auch die Stützendrttcke an der 
fraglichen Stütze zum Maximum. 

$. 17. Gefährlichste Belastungsweise in Betreff der 

Momente. 1. Belastung des fraglichen Feldes. Zu- 
nächst liege im beliebigen Puncte D (Fig. 17) eine Ein- 
zelnst. AUSVB filr das zweite, A'OB* das erste Seil- 
polygon, wobei AA\ BB* den Normalmomcnten entspre- 
chen. Wir haben im vorigen Paragraphe gezeigt, dass die 
Wendepuncte O und P (für welche das Moment M Null 
wird) ausserhalb der Fixpuncte liegen. Wir künnen daher 
behaupten: Innerhalb der Fixpuncte ist das Mo- 
ment stets negativ, wo auch die EinzellaBt lie- 
gen möge. 

»• 
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Hieraus folgt ferner : Für jeden «wischen den 
beiden Fixp u ncten liegenden Querschnitt wird 
dns Moment zum negativen Maximum, wenn 
das ganze Feld belastet ist 

Aus der Figur geht unmittelbar hervor, da»B die 
Wcndepunc te O und P nach rechts oder links rücken, 
wenn die Einzellast nach rechts oder linka rückt Dem- 
nach .muss, wenn für dio Lago der Einzellast in D das 
Moment im Puncte 0 =■ Null ist, das Moment in dem- 
selben Puncto O positiv oder negativ werden, je nachdem 
die Last rechtB oder links von D liegt. Hieraus aber folgt 
in betreff der gefährlichsten Belastungsweise sofort folgen- 
der Satz: 

Für einen beliebigen Querschnitt O aus- 
serhalb der Leiden Fixpuncte wird das Moment 
zum positiven oder negativen Maximum, wenn 
die Lust von demjenigen Puncte D, in welchem 
eine Ein zo Hast liegen muss, damit O zum Wen- 1 
° { 
depuncte werde, bezüglich bis zu der von O am 5 

weitesten entfernten Stutze B oder der an O I 
zuuilchst liegenden Stütze A reicht Für das 
negative Maximum wird sonach der fragliche 
Punct O von der Last aberdeckt, für das posi- 
tive Maximum dagegen nicht 

Wenn der Punct O gegeben ist, so ist es wohl mög- 
lich, den Punct D, bis zu welchem die Last reichen muss, 
durch Construction zu bestimmen. Allein cs ist wesentlich 
einfacher, den Punct D anzunelnnen und hiernach den 
Punct O zu construiren. 

Wühlt man für verschiedene D die beliebige Lange 
C“ D* (Fig. 17) gleich gross, so dass der Punct C in cino 
Parallele QR zu A* & fällt (Fig. 18), und ausserdem die 
Fig. i». 



Puncto 1) in gleichen Abstanden, so liegen auch die Puncte L 
und Al (Fig. 17) in gleichen Abstünden; ebenso liegen dann 
auch die Puncte J und K, in welchen dio Vertiealen durch 
die Fixpuncte von den Geraden A* AI und BL' geschnitten 
werden, in gleichen Abstünden, woraus sich folgende ein- 
fache Construction ergibt (Fig. 18): Zwischen den Pfeiler- 
verticalen ziehe man in einem beliebigen Abstande zwei 
Parallelen AB und QR und theile QR in eine Anzahl 
gleicher Theile. Eine Theilung in 4 Theile wird stets 
genügen; oft wohl auch eine Theilung in nur 2 Theile. 
Von A ziehe man nach li und der Mitte B von Q R Ge- 
raden, welche die Verticale durch den Fixpunct J in J t 


und J, schneiden ; ebenso ziehe man von B nach Q und S 
Geraden, welche dio Verticale durch den Fixpunct K in A* , 
und K t schneiden. Die Strecken J t J t und K, A, theile 
man in ebensoviol gleiche Theile wie Q li und verbinde 
die Theilpunctc in verkehrter Reihenfolge durch Gerade. 
Die Durchschnittspuncte derselben mit den von A und B 
nach den Thoilpuncten von QR gezogenen Geraden ent- 
sprechen den Puncten O r für welche das Moment zum Ma- 
ximum wird , wenn die Last durch die entsprechenden 
Theilpuncte von Qli begrenzt ist. 

Diese Construction wurde zuerst von Mohr an- 
gegeben. 

#. 18. Bestimmung der Maxluial-TransTersalkräft«. 

Nach der in §. 12 gezeigten allgemeinen Construction ist 
cs mit Rücksicht auf die in §. 13 und 14 behandelten 
Fülle der gleiclimüBsigen totalen und partiellen Belastung 
eines Feldes sehr leicht, die Transversalkrüfte zu bestim- 
men, welche der jetzt bekannten gefährlichsten Belastung« 
weise entsprachen. Auf Tafel C ist ein Beispiel (lurch- 
geführt, wozu nur wenig zu bemerken ist 

1. Im III. und IV. Felde ist die Constructiun fUr totale 
Belastung In derselben Weise wie auf Taf. D durehgofülirt 
Die erhaltenen Transversalkrüfte sind alsdann in das I. 
und H. Feld übertragen. 

2. Im II. Felde ist dio Construction für die gefährlichste 
Belastung in Betreff der positiven Transversalkrüfte des II. Fel- 
des durchgeführt. Für die Belastung des L und IV. Feldes sind 
die Puncte 1) und F construirt, welche den mittleren Seiten des 
zweiten Seilpolygons für alle Belastungsweisen de« II. Feldes 
gemeinschaftlich sind. Nachdem nun Air die Belastung des 
rechten Theile» de« 11. Feldes vom fraglichen Querschnitte 
aus nach der Tabelle in §. 14 die Kreuzlinien und hier- 
nach die mittleren Seiten der zweiten Seilpolygone com- 
struirt wurden, wurde die Endtangontc AT (Fig. 13) der 
ersten Seilcurve dadurch fettgelegt, das» die Längen BT 
(Fig. 13) auf der rechten Pfeilerverticalon aufgetragen wur- 
den. Für die Bestimmung der Länge von B T ist die im 
§. 14, 1) gezeigte Construction angewendet (Taf. C t Fig. 6). 
Es ist auf dun mittleren Pfeilcrver ticalen aa, bb, c e etc. 
gleich den Längen aa, b b, et etc. in Fig. 6 gemacht 
worden. Mit Hilfe der »o festgelegten linken Endtangenten 
konnten nun in Fig. 2 die Transversalkrüfte durch Paral- 
lelen zu denselben, welche von Puncten ausgeheu, die von 
den betreffenden Ordinatcu den Abstand a haben 1 , con- 
struirt werden. 

3. Im ersten Felde ist ebenfalls die Construction für 
die gefährlichste Bulastung in Betreff der positiven Trans- 
vcrsalkrüfte de» I. Feldes durchgeführt Die Xormalmomeute 
indess wurden nach §. 4, 3) im nicht belasteten U. Felde con- 
struirt. Für dio alleinig«* Belastung des III. Feldes wurde 
der Punct A, eonstruirt, durch welchen die mittlere Seite 
des Scilpolygones gehen muss. Ein zweiter Punct dieser 
Seite auf der Vertiealen durch den linken Fixpunct hat 
fUr die verschiedenen Belastungen des I. Feldes eine variable 
Lage, ist aber mit Hilfe der Kreuzlinien leicht zu con- 
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struiren. Im Uebrigcn ist dio Construction wie im II. Felde, 
wobei Fig. 5 an die Stelle von Fig. 6 tritt. 

Die Construction der Norroalmomente würde auch 
nach §. 4, 1) oder nach §. 12 geschehen können. 

4. Die negativen Maxima der Transversa lkrüftc er- 
geben »ich nun leicht durch Subtraction der positiven 
Maxima von den Transveraalkräften für totale Belastung. 

§. 19. Bestimmung der Xaxlmalmomente. Ebenso 
ist es nun auch nach der in §. 12 gezeigten allgemeinen 
Construction mit Berücksichtigung der in §. 13 u. 14 be- 
handelten Falle leicht, die Momente zu bestimmen, welche 
der bekannten gefährlichsten Belastungsweise entsprechen. 
Auf Taf. D ist ein Beispiol durchgeführt. 

1. Im III. und IV. Felde sind die Momente con- 
struirt, welche einer totalen Belastung und der gefähr- 
lichsten Belastung für die negativen Momente innerhalb 
der Flxpuncte entsprechen. Für beide Fülle ist das be- 
treffende Feld total belastet. 

2. Im I., II. und III. Felde ist die Construction der 
Momente für dio gefährlichste Belastung in Betreff der 
positiven Momente auf der rechten Seite des betreffenden 
Feldes durchgeführt Die Construction ist genau dieselbe 
wie fllr die Transvcrealkräfto. Es kommt nur noch die 
Construction der gefährlichsten Bclastungswoise hinzu, welche 
in Fig. 7 nach §.17 «usgeführt ist Die Endtangenten 
der ersten Seileurve, welche ebenfalls wie im vorigen Pnra- 
grapbc constrnirt sind (sie sind punetirt angegeben), ent- 
sprochen der Momentenlinie innerhalb der nicht belasteten 
Strecke des betreffenden Feldes (wie Fig. 13 zeigt)- Man 
kann demnach die positiven Maxiinalmomcntc direct aus 
Fig. 3 entnehmen. 

Im I. Felde ist zur Construction der Normalmomente 
das in §. 12 (Fig. 11) gezeigte Verfahren angewendet Es 
ist nämlich der Punct F* so bestimmt, dass K F*= KF t 
wurde. Ausserdem sind auf der linken Pfeilerverticalen 
nicht die Höhen der Krcuzlinien im I. Felde, sondern die 
Höhen der Krcuzlinien im II. Felde in den Pfcilorverticalen, 
multiplicirt mit (y) aufgetragen. Die Multiplication ist 
graphisch mit Hilfe dos Proportionalwinkols durchgoführt 

3. Die negativen Maxima der Momente ergeben sich 
nun leicht durch Subtraction der positiven Maxima von 
den Momenten für totale Belastung. Eino direct« Con- 
struction der negativen Maxima ist etwas schwieriger als 
die der positiven Maxima, weil die erste Seileurve an dem 
betreffenden Querschnitte nicht geradlinig, sondern para- 
bolisch gekrümmt ist 

§. 20. Bemerkungen Für die practischc Anwendung 
ergeben sich gegen die auf Taf. ß, C, Ü ausgeführten 
Construction on manche Vereinfachungen, die wir nur der 
grösseren Deutlichkeit wegen nicht angewendet haben. 

1 . Die von uns auf 3 Blatter vertheilten Constructionen 
lassen sich auf demselben Blatte Ausfuhren , indem man 
Fig. 4 auf Taf. B , Fig. 3 auf Taf. C, und Fig. 3 auf 


«5 

Tafel D in eine Figur vereinigen kann. Ja die zur Con- 
struction der grössten Transversalkrüfte nöthigen Linien 
können ohne Weitere zur Construction der grössten Momente 
verwendet werden. Es würde sonach nicht einmal zweck- 
mässig sein , dio Construction in verschiedene Fignren zu 
trennen. 

2. Die Kreuzlinien in den Endfeldem kann man 
ganz weglassen, da hier dio Kenntniss der Höhe der Kreuz- 
linien an den Endpfeilem genügt, die man im zweiten 
Seilpolygon direct Aufträgen kann. 

3. Man kann alsdann daa zweite Seilpolygon direct 
benützen, um die Linien für die Momente in Betreff des 
Eigengewichtes und der zufälligen Last einzuzeichnen, so 
dass das Uebertragen der Ordinaten aus einer Figur in 
die andere wegfällt. 

4. Selbstverständlich wird man die zur Construction 
nöthigen Geraden nicht vollständig durchziehen, sondern 
nur die nöthigen Anschnitte machen. 

5. Auf unseren Tafeln ist die Construction in Betreff 
des Eigengewichtes und der zufälligen Last getrennt durch- 
gcftlhrt, so dass nachträglich eine Addition nothig wird. 
Allein es ist recht wohl möglich, sich bei der Construc- 
tion beide Theile der Belastung vereinigt zu denken, wo- 
durch eine weitere Vereinfachung erzielt wird. 

Wir machen zum Schlüsse dio Bemerkung, dass noch 
unserer Erfahrung die Construction wesentlich achucdtcr 
zum Ziele führt, als die Rechnung; auch wird diesellK! wohl 
den meisten angenehmer sein, als die Rechnung. I)a sich 
die Construction ausserdem immer mit der für die Praxis 
nöthigen Genauigkeit durchführen lässt, so erscheint uns 
dieselbe besonders empfehlenBwerth. 

Wir schlicssen hiermit die Mittheilung über conti- 
nuirliche Träger. Auf weitere Mitteilungen , namentlich 
über den Einfluss eine« Systems von Einzellasteu , dio 
Auflagerbreiten, die Veränderlichkeit des Querschnittes 
und der Höhenlage der Stützen müssen wir mit Rücksicht 
auf den zu Gebote stehenden beschränkten Raum verzich- 
ten. Wir erlauben uns, in dieser Hinsicht auf des Ver- 
fassers Werk über Brückenbau, L Tbeil: Theorie der 

Brücken“, zu verweisen. 

Pir WflUusstfllii»* 187S*). 

Vortrag ro» 

Sr. Exoellenz Freiherr» von Bchwarz-Benborn. 

{Mit elttim SUitationtpiane der WeltanuUlluiu) 0 *f Blatt ,Vr. 7 .) 

Hochgeehrte Herren! 

Erwarten Sie nicht, dass ich in einem Kreise so hoch- 
geachteter Fachmänner, welche eine Wissenschaft pflegen, die 
heute eine so grosse Bedeutung erlangt hat, auch als Fach- 
mann zu Ihnen sprechen werde; denn das wäre ich nicht 
im Stande. Ich komme nur, uni Ihnen zunächst im Allgo- 

•) VorgetraffCD io dsr Wochenvormmralung nm 18. Nor. 1871, 
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meinen und im Umrisse Dasjenige zu zeigen, was durch 
die Ausstellung erreicht werden soll, zuvörderst aber obige 
Bitten an Sie zu richten. Die eine derselben geht dahin, 
am Ihre gütige Mitwirkung bei der Ausführung des gros- 
sen Werkes dor Weltausstellung zu ersuchen und dies in 
zweifacher Richtung. 

Wir laden für das Jahr 1873 eine grosse Anzahl 
von Fremden aus allen Theilen der Welt ein, unsere 
Gäste zu sein, uro sich zu überzeugen, dass hier im fernen 
Osten Europa’ s, dem Fortschritte stetig eine Gasse eröff- 
net wird. 

Nun, meine Herren, ich glaube nicht, darauf hin wei- 
sen zu müssen, dass die Fremden allerdbgs im Frater 
manche Zeugnisse unseres Fortschrittes sehen werden, allem 
in der Stadt selbst ist noch Manches nachzuholen, Vieles 
zu entfernen, was vielleicht nicht von Fortschritt zeugen 
würde, und zwar besonders in solchen Einrichtungen, wo 
der Ingenieur- und Architekten- Verein wirken und schaffen 
sollte. 

Es ist wohl nicht nötig, dass ich in dieser Bezie- 
hung in Einzelheiten ebgehe; ich habe immer mit leb- 
haftestem Interesse die Zeitschrift dos Vorcbos gelesen und 
daraus erkannt, dass der Verein selbst auf so viele Man- 
gel und Uebelstände bereits hingewiesen hat, und stets 
bestrebt war, diese Uebelstände zu beseitigen. Wenn dies 
noch nicht vollständig gelungen ist, wenn es insbesondere 
noch nicht in dem Masse der Fall ist, wio cs wünschens- 
werth und nothwendig wäre, so dürfen wir docli vielleicht 
hoffen, dass die Weltausstellung den Anlass dazu geben 
wird, dass Vieles in Kurzem in's Leben gerufen wird, wozu 
es ohne dieselbe vielleicht noch einiger Jahre bedurft hätte. 

Die zweite Bitte, die ich an Sic zu richten habe, 
geht dahin, dass Sie so freundlich sein mögen, bei der 
Ausstellung selbst mitzuwirken. 

Wenn Sie sich des Programmes der Weltausstellung 
erinnern, so werden Sio wissen, dass diesesmal in dasselbe 
eine eigene Gruppe für jene Objekte aufgenommen wurde, 
welche das Civil Ingenieur- Wesen betreffen. Denn b dieser 
Beziehung ist noch ein grosses und weites Feld gegeben. 

Ich bitte Sio also selbst, und auch darum, bei Ihren 
Fachgenossen dahb zu wirken, dass durch die Ausführung 
der Weltausstellung in der Thal auch dasjenige Bild ent- 
rollt werde, welches wir bei der Conception des Ausstel- 
lung^ Programmes in's Auge gefasst haben. 

Ich will mir nun erlauben; Ihnen ein kurzes und 
gewiss auch nicht vollkommen faehgoinässcs Bild dar Aus- 
stellung zu geben. Die eingehendere und mehr fachmännische 
Anseinandersetzung muss den Fachmännern überlassen 
bleiben, und gewiss werden Ihnen dio Ilorron Architekt 
Hasen auer und Inspcctor Schmidt in den wöchent- 
lichen Versammlungen über die einzelnen Details der Con- 
atruction u. dgl die nöthigen MiUheilungcn machen. 

Wenn Sie, meine Herren, einen Blick auf den b der 
Vogclperspective entworfenen Plan der Weltausstellung ge- 
macht haben, so wird Ihnen zunächst die Wahrnehmung 
entgegon getreten sein, dass cs sich hior um ob Unterneh- 
men handelt, welches so zu sagen, mit grossen Strichen 
gezeichnet wurde. 


Die Ausstellung ist in einem solchen MasBstabe ange- 
legt, um auf den Besucher einen grossen Eindruck auszu- 
üben. Ich vermeide in dieser Beziehung von der Wahl des 
Platzes zu sprechen, um Sie nicht zu ermüden, da ich 
hierin nur schon Bekanntes wiederholen müsste; ich will 
Ihnen nur b wenigen Worten die Gedanken dar legen» 
welche bei dem Entwürfe des Planes, nach welchem die Aus- 
•tellnngsgobäudo durchgoführt werden sollen, massgebend 
gewesen sind. 

Die Frage, welches ist das zwockmässigste Ausstel- 
lungs-Gebäude? wurde schon oft aufgeworfen und wurde 
teilweise auch durch die Erfahrungen, welche bei den 
vorangegangenen Weltausstellungen zu Paris und London 
gemacht wurden, bereits beantwortet. In London wurde 
im Jahre 1851 vun J. Packington ein Gebäude auf- 
geführt, welches gewiss noch m der Erinnerung Aller 
fortlobt, wolcho jene Ausstellung besucht haben; dieses 
Gebäude bildet jetzt, wenn auch in otwas erweiterter Form, 
gegenwärtig den Crystal Palace. Ich will die ebzeinen 
Ucbelständo und Mängel, die sich bei diesem ftlhlbar 
machten, nicht besonders hervorhobon; einer der grössten 
jedoch, sowohl hier als auch, bei allen späteren Ausstel- 
lungen, war das Eindringen des Regens, wodurch eine grosse 
Anzahl von Ausstellungs-Objecten beschädigt wurden, ein 
Uebelstand, der namentlich bei der Weltausstellung im 
Jahro 1867 in Paris b verstärktem Masse hervortrat. Ein 
weiterer Uebelstand findet sich in den immer im Ausstcl- 
lungBgohttude angebrachten Galerien. Diese brachten eine 
Menge von Unzukömmlichkeiten mit sich, cs wurde durch 
dieselbe viel Staub aufgewirbelt, sie boten viel Schwierig- 
keit bei der Herstellung und Besetzung; ausserdem war 
hiobei noch die Erscheinung zu Tuge getreten, dass die Zahl 
derjenigen, welche die Galerien besuchten, gegenüber jenen, 
welche sich nur b den unteren Räumen bewegten, eine 
verschwindend klebe war. 

Ein fernerer sehr bemerkenswerter Uebelstand war 
der Mangel an Thoren, wodurch sich namentlich b den 
letzten 14 Tagen vor Eröffnung dor Ausstellung, wo die 
meisten Einsendungen von Ausstcllungs-Objcctcn anlangten, 
die grössten Unzukömmlichkeiten hcrausstellten. 

Ich habe cs in London in den Jahren 1851 und 1862 
und in Paria in den Jahren 1855 und 1867 gesehen, wie 
sich in dieser letzten Zeit eine Mungo von Wagon und Wag- 
gons vor den Thoren des Ausstellungsgebäudes häuften, und 
in beiden Städten kam es vor, dass Wagen oft 6 bis 8 Tage 
und Nächte stehen mussten und nicht abgcladcn werden 
konnten, weil kein genügender Raum geschaffen war, und 
weil wegen Mangel an genügenden Ausgangsthoren die 
leeren Kisten nicht mit der gehörigen Schnelligkeit entfernt 
worden konnten. 

Ein fernerer Uebelstand lag in dor Einteilung. 

Das Au&stellungsgcbäudo war so eingctkcilt, dass dio 
eine Hälfte für die eigene Nation, also Engländer oder 
Franzosen, die andere Hälfte don übrigen Nationen zuge- 
wiesen war. Das hatte zur Folge, dass die Waaren der 
einen Nation durch die Räume einer anderen Nation hin- 
durchgeschloppt wurden, und dasB man eino Kiste oft in 
einer ganz fremden Abteilung suchen musste. 
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Der Mangel an Beleuchtung oder richtiger gesagt, die 
ungleiche Verkeilung der Beleuchtung, war auch solch' ein 
Uebelstand. Manche Räume hatten zu viel Licht, andere 
waren wieder ganz im Schatten, woraus sich zahlreiche 
Klagen ergaben. 

Was da» Gebäude selbst anbelangt, so war « 9 , natür- 
lich, vor Allem den Kostenpunkt in’s Auge zu fassen und 
die zur Verfügung 'stehenden Geldmittel zu berücksichtigen. 

Wie den Herren bekannt ist, haben uns die beiden 
Hauser des Roichsrathos nur 6,000.000 fl. zur Verfügung 
gestellt, u. z. 3,000.000 fl. als Zuschuss, eine weitere Summe 
von 3,000.000 fl. al>er lediglich als Vorschuss, bedeckt durch 
den sogenannten Garantiefond, an dessen Zustandekommen 
der österreichische Ingenieur- und Arcbitckten-Verein in 
so hervorragender Weise mitgewirkt hat. 

Ich erlaube mir, meine Herren, Ihre Blicke auf eine 
hier ausgestellte Tabelle zu richten, auf welcher das 
Budget d«*r Pariser Welt»« Umstellung vom Jahre 1867 
verzeichnet ist, und welches bisher der Veröffentlichung 
entzogen blieb. Man batte nämlich die Absicht gehabt, im 
August des letzen Jahres dem Kaiser N apoleon einen so- 
genannten Administrations-Bericht vorzulegen, in welchem 
jene Zahlen enthalten sein sollten. 

In Folge der F.reignis»e jenes Jahres wurde der Be- 
richt nicht vorgelegt und er hat auch bisher nicht das 
Licht des Tages erblickt. Sie finden, meine Herren, in 
demselben ein genau angegebenes Verzeichnis« der Kosten 
jener Ausstellung, welche »ich auf 11,600.000 Francs belau- 
fen halten. Gedeckt wurden diese Auslagen thcils durch 
den Besuch der Ausstellung, theils durch die Verwerthung 
des Gebäudes nach der Beendigung (1er Ausstellung, waB 
sich aber als sehr wenig rentabel gezeigt hatte. 

Die Würtembcrgische Regierung hatte beabsichtigt, 
einen Theil des Gebäudes zu orwcrlton und in Stuttgart 
wieder aufzustellen, um e« dann als ein Locale für Fach- 
schulen zu beuützen. Herr Präsident von Steinkeis 
begab sich mit zwei Ingenieuren nach Paris, musste aber 
dort erklären, cs »ei nicht möglich, diese Absicht durchzu- 
führen, weil die Koston der Abbrechung des Gebäudes 
hoher kämen, als die Herstellung eines neuen Gebäudes 
in Stuttgart Dies batte seinen Grund darin, weil das 
ganze Gebäude vernietet war und so alle Nieten wieder 
berauazunohmen gewesen wären. In Folge dessen lies* die 
AuBstcilungs-Cominission da« ganze Gebäude als altes Bruch- 
eisen verkaufen, cs wurde dasselbe förmlich zerschlagen, das 
Kilo zu 13 Centimes veräussert und so ftlr das Ganze etwa 
1,200.000 Franca gelöst, wobei der Unternehmer nur 16.000 
bis 18.000 Francs gewann, da durch die grossen Löhne 
«ich die Kosten hiebei sehr hoch stellten. 

Diese Erfahrungen mussten wir uns bei Beantwortung 
der Frage vor Augen halten, welche Gebäude für die 
Weltausstellung 1873 zu wählen aeien, und da hat sich 
uns die Wahrnehmung aufgedräugt, dass eine auf österrei- 
chischem Boden, 11 . z. von Mitgliedern des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Vereines, bereits im Jahre 1844 
entworfene Idee sich als die zwcckmässigstc für Ausstel- 
lungs-Gebäude bewährte, nämlich dasjenige System, welches 
von den Herren van der N ü 1 1 und von Siccardsburg 


in Folge Besprechungen mit den begabtesten und im Aus- 
Btellungweaen erfahrensten Mitgliedern des n. ö. Gewerbe- 
Vereines in einer Skizze entworfen wurde. 

Ich erlaube mir , auf die von diesen Architekten 
entworfene Skizze hinzuweisen, obwohl dieselbe nunmehr 
wohl nur einen historischen Werth haben mag. Es hatte 
sich nämlich damals um eine in Wien im Jahre 1847 ab- 
zuhultendc Ausstellung gehandelt, und es wurde für die- 
selbe ein Gebäude aus Holz- und Fach- Wänden, ohne Galerie 
mit diagonaler Beleuchtung in Aussicht genommen. Es hat 
sieh in letzterer Beziehung bei allen Ausstellungen gezeigt, 
das» eine Beleuchtung von Oben UeheUtände mit sich bringe, 
welche eine diagonale Beleuchtung nicht hat. 

Van der Nüll und Siccardsburg wollten eine 
grosse Galerie bauen ; an dieselbe sollten »ich ein grosses 
Mittelschiff und Quer-Galerien atischlicascn. Ich hatte damals 
als Secretär dos n. ü. Qewerbeverrinea den Besprechungen 
über diese Angelegenheit beigewohnt und erkannte es ins- 
besondere als einen grossen Vorthdl dieses Systeme«, dass 
bei demselben, falls im letzten Momente sich noch eine 
grosse Anzahl von Ausstellern melden, noch immer genug 
Raum vorhanden bleibt, um das Ausstellungs-Gebäude 
erweitern zu können. 

Jone Ausstellung, für welche diese Pläne bestimmt 
waren, kam nicht zu Stande; die Pläne dieser beiden Ar 
chitekten wurden in den Schränken des n. ö. Gewerbe- 
Vereines begraben; ich habe mich jetzt wieder derselben 
erinnert, und eigen thttmlicher Weise hat sieh nun herausge 
stellt, dass es nach den Erfahrungen, die über Weltausstel- 
lungen gemacht wurden und nach Ansicht der im Ausstel- 
lungBfache bewanderten Fachmänner, kein besseres System 
gehen kann, als das von van der Nüll und Siccards- 
burg aufgestellte und empfohlene, wonn man nur trachtet 
den Uebelstand, der sich bei demselben leicht (insbesondere 
bei einer Ausstellung, welche wie die im Jahre 1873 in 
Wien, im grossartigsten Mausatabc angelegt wird) eiu- 
schlcicht, zu beseitigen, nämlich der Monotonie zu ent- 
gehen. Sie wissen ob, meine Herren, und haben cs seihet 
gesehen, dass diese Gefahr nicht unbeachtet bleiben soll 
und bleiben darf; da« hat eben die Pariser Ausstellung 
vom Jahre 1867 gezeigt Die Harren erinnern sich, dass 
das Gebäude dieser Ausstellung an einer schrecklichen 
Monotonie litt, es glich hinein riesigen Gasometer, und 
machte gar keinen grossen Eindruck, und am allerwenig- 
sten jenen bleibenden Eindruck, welchen das Gebäude der 
Weltausstellung des Jahres 1861 gewährte. 

Um nun nicht in denselben Fehler zu verfallen, trat 
mir die Idee de« Herrn Scott Kussel, welchen ich zum 
erstenmal© im Jahre 1861 in London kennen lernte, der 
Mitbegründer jener Ausstellung war, und auf dessen Ver- 
anlassung auch das Ausstellungs-Gebäude nach Sydenham 
versetzt wurde, als die zweckmässigste und empfchlens- 
wertheste entgegen. 

Herr Scott Russol schrieb mir noch Paris, u. z. zur 
Zeit, als die Deutschen daselbst eingezogen waron, und 
Briefe spärlich wieder hinein gelangen konnten, er habe 
gelesen , dass in Wien im Jahre 1873 eine Ausstel- 
lung stattfinden solle und ob ich nicht geneigt wäre, 
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eine seiner Ideen für das Ausstoliungsgobäudo in Wien zu 
adoptiren und vielleicht gar das Gebäude ganz nach seinen 
Ideen auszufübren. 

Nachdem es möglich geworden war, Paris zu ver- 
käsen, ging ich behufs einer Verständigung mit Herrn 
Scott Rüssel nach London. 

Ich bin kein Fachmann, und habe seine Ideen in 
technischer Beziehung nicht geprüft, aber dieselben Fach- 
männern unseres Kreises zur Begutachtung und Bourthei- 
lung vorgulegt, und diese sprachen sich dahin aus, dass 
der Gedanke des Herrn Rüssel sinnreich, »ehr einfach 
und insbesondere geeignet sei, zu zeigen, in welcher Weise 
nian das Eisen, in einer bisher nicht üblichen Weise ver- 
wenden könne. 

Diese Idee war aus dem Grunde von Werth, weil sie 
dio Monotonie unterbricht, einen grossen verfügbaren Raum 
schafft und vor Allem darnach angethan zu sein scheint, 
für Wien dasjenige zu schaffen, was ihm bisher fehlt. Wir 
füllten alle nur zu lobhaft den Mangel an grossen und 
gedeckten Räumen. Ich will Sio, meine Herren, mit dem 
Hinweise auf das Vergangene nicht ermüden und keine 
Beispiele auführen, welche dieses constatiren sollen. 

Es fehlt meiner Ansicht nach in Wien, z. ß. an einem 
Wintergarten, wie ihn deutsche Städte anstreben, wie 
ein solcher in Frankfurt und in Cöln bereits besteht und 
in Berlin gebaut werden soll; es fehlt in Wien an einem 
grossen Raume, wo man an schönen Wintertagen manch- 
mal, umgeben von grünen , wenn auch nicht exotischen 
Pflanzen in einer Temperatur, die um einige Grade höher 
ist als dio äussere, sich bewegen könnte. 

Ich habe darum gedacht, dass, wenn ein solcher 
Raum billig und im Prator hcrgestollt werden könnte, so 
würde dadurch nicht nur einem fühlbaren Mangel abgeholfen 
werden, Bondern es würde, wenn man zu diesen) Zwecke 
das Ausstellungagebäudo stehen liesae und verwendete, für 
Wien von der Ausstellung überhaupt etwas Bleibendes ge- 
schaffen werden. 

Meine hochverehrten Herren 1 Sie werden heute schon 
dio Wahrnehmung gemacht haben, dass die Ausstellung 
manche Unzufriedenheiten hervorrufen wird. Es hat noch 
keine Weltausstellung gegeben, weder jene in Paris, noch 
jene in London, wo es nicht eine Anzahl Unzufriedener 
gegeben hätto, die, wenn ich mich so ausdrtlcken darf, aus 
der Ausstellung selbst liervorwachsen. 

Viele Bewohner werden in Folge der grossen Theu- 
erung, die durch die Weltausstellung hervorgerufen weiden 
wird, unzufrieden sein. Andere wieder werden eich durch 
gewagte Speculationon, welche sie in Hinsicht auf die Welt- 
ausstellung unternehmen, in ihren Erwartungen getäuscht 
sehen. Und wenn dieselbe vorüber sein wird, dann wird 
man sagen : Was haben wir eigentlich von dieser Aus- 
stellung gehabt? Nur Einzelne haben durch dieselbe ihren 
Ehrgeiz befriedigt, nur Einzelne haben durch dieselbe ge- 
wonnen ; aber was haben wir, die Bewohner Wiens .davon ? 

Aus dem Grunde möchte ich dahin wirken, dass von 
der Weltausstellung auch etwas materiell Bleibende« zu 
einer freundlichen Erinnerung erhalten werde. 

Ich spreche natürlich nicht von dem geistigen Ge- 


winne , den Jeder ohne Unterschied , Reich wie Arm, 
Gross wie Klein haben wird, indem Jeder durch die 
Weltausstellung leimen kann und lernen wird. Ich spreche, 
wie gesagt, von dem materiellen Gewinne, und darum 
ist es Absicht dahin zu streben, dass die Rotunde stehen 
bleibe, • nachdem sie durch das Krtrftgniss der Ausstel- 
lung selbst bezahlt worden ist. Dann dachte ich mir, 
da«» durch da« Fortbestehen derselben dasjenige gescluiffen 
sei, was ich unter dem Namen „Athenäum 11 bezeichne, 
eine Bildung»- und Fortbildungsanstalt, eine Unterrichts- 
anstalt für die kleinen Gewerbe und arbeitenden Kreise. 

Wenn die Rotunde in einem Durchmesser von 85 
Metern, das ist beiläufig in dor Ausdehnung des neuen 
Opernhauses, und in einer Höhe, die nur um 4 Meter ge- 
ringer ist, als die Thürme der Votivkircho, ausgeführt wird, 
und wenn sich hieran die Gebäude nach den Ideen van 
der NüU's und Siccardsburg anscbliessen, so würde 
dadurch für die Besucher der Ausstellung ein Central- und 
Attractionspunkt geschaffen werden und hiedurch die An- 
sichten der nicht geringen Anzahl jener widerlegt werden, 
welche behaupten, dass die Ausstellungen sich überlebt 
hätten und dass man in Wien nichts mehr Neues sehe und 
Behen könne, als was bereits in PariB und London gese- 
hen wurde. 

Die letzte Ausstellung in Paris hat besonders gezeigt, 
dass es ganz unzweckmässig ist, einen der interessantesten 
Gegenstände der Ausstellung, die Maschinen nämlich, in 
unmittelbarer Verbindung mit den Werken der bildenden 
Künste in einem Raume nnterzubringen. 

Eb wurde daher die Maschinenhalle von der eigent- 
lichen Industriehalle getrennt. 

Die Maschinenhalle wird ein für sich abgeschlossene« 
Ganze werden; es erschien sogar rathsam, aueh die Kunst 
abtbeilung in einem eigenen Gebäude unterzubringen, um 
so mit mehr Müsse dio Kunstubjectc betrachten zu können. 

Mit dieser ganzen Aufgabe, welche, wenn ich so sagen 
darf, architektonisch zu concipiren war, habe ich mich an 
den Herrn Architekten II äsen au er gewendet, und in 
Folge vieler und cingobender Besprechungen ist endlich 
das Project zu Stande gekommen, welches ich mir 
erlaube, Ihnen im Umrisse vorzulegon. (Redner erklärt nun 
in eingehender Weise die ausgestellten Pläne und Skizzen 
der auszuführenden Weitaus« tellungsgebäude und hebt 
namentlich dio zweckmässige Einrichtung hervor, dass es 
selbst bei ungünstiger Witterung für den Besucher der 
Weltausstellung möglich sein wird, zu allen Räumen der 
Weltausstellung trockenen Fasses zu gelangen, dass dio 
Eintheilung der Räumlichkeiten an die einzelnen Nationen 
ihrer geographischen Lage entsprechend, von Osten nach 
Westen gehend, mit dem Oriente beginnen und auf der 
anderen Seite mit Amerika schliessen werde, und fährt 
fort:)*) Jedea'Land wird au fdiese Weise in seinem Raume abge- 
schlossen ; jede* Land kann sich in seinem Raume nach soi- 
nein Geschmack installiren und seine Producto zur An- 

•) Die folgende, un» Ton der GeneraMKrection der Weitaus- 
•tollnng *ur Verfügung gestellte Beschreibung "• »P»" Gebäude der 
Weltausstellung 1«7S in Wien“ ergänzt in Verbindung mit di'iu Sitaa- 
tionaplane (Blatt 7) diesen Thcil des Vortrages. D. Red. 
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Behauung bringen, und es wird durch diese Anordnung 
auch erreicht, dass wenn, wie es gewöhnlich der Fall ist, 
in den letzten 1 4 Tagen vor Eröffnung der Ausstellung, die 
an langeuden Gegenstände sich besonders uuhäufen, die leeren 
Collis und Kisten laicht aus den AuMtellungsgebUudon 
entfernt werden können, womit ein bei den früheren Aus- 
stellungen vorgekumuioner Uebelstand entfällt. Bleibt irgend 
ein Land in der Ausstellung zurück, so Lässt sich jener 
Kaum einfach absperren, ohne dass dadurch die Besucher der 
Weltausstellung in irgend einer Weise behindert sind. So 
werden alle jene Vortheile dargeboten, welcho von den 
verschiedensten Fachmännern bei früheren Ausstellungen 
bisher als frommer Wunsch ausgesprochen sind. Das ist 
im Allgemeinen die Anlage des Ausstellungsgebttudea. 

Ich lade Sie ein, in die DAtaÜ’s der einzelnen Skizzen 
näher cinzugehen und glaube, dass Herr Inspector Schmidt 
so freundlich sein wird, Ihnen noch einige fachmännische 
Bemerkungen über die Rotunde mitzutheilen. 

Ich schlicsse mit meinem Danke fUr die freundliche 
Geduld, mit welcher Sie den Worten eines Nicht-Fach- 
mannes in Ihrem Kreise entgegengekommen sind, und bitte 
Sie wiederholt, dass Sie das grosse Werk, welches durch - 
ge führt werden soll, zur Ehre und zum Ruhm nicht nur 
Wiens, sondern auch ganz Oestorreichs mit Ihren geistigen 
und materiellen Kräften fördern und unterstützen mögen*). 

Notizen über die grosse Rotunda für die Weltansetel- 
lang 1879 ln Wien. 

Der hervorragende Mittelbau der Weltausstellungs- 
gebäude ist eino grosso ciscrno Rotunde, deren äusserer 
Durchmesser 107'83 m und deren Höhe 84’ l m beträgt Auf 
32 Säulen, von Blech und Winkeleisen zusammengesetzt, 
deren Grundfläche 3*048“ lang, l - 22“ breit und deren Höhr 
24-384® ist, ruht ein kegelförmiges Dach, ebenfalls ganz 
von Eisen, das unter einem Winkel von 31° bis zu einer 
Höhe von 482“ ansteigt und durch einen Dachring von 
30*9® Durchmesser abgeschlossen wird. Die nach aussen 
liegende Dachcunstruction ist unterhalb mit einer Blechhaut 
ganz glatt verkleidet, so dass von innen nur die Fläche 
eines abgestumpften hohlen Kegels zu sehen ist 

Auf diesem tonischen Dache steht eino sogenannte 
„Laterne“, ebenfalls ganz von Eisen, deren äusserer Durch- 
messer 324® ist, und welche eine Höhe von 10 m bis zum 
Dachanfang hat Daa Dach dieser Laterne ist parallel mit 
dem Hauptdach und steigt um 7-4“. so das» der obere Ring 
65 6® hoch liegt 

Hierauf endlich ist nochmals ein Aufbau von 8® Durch- 
messer und 185“ Höhe gesetzt, welcher in einer Krone 
endet, deren höchster Punkt 84*1“ über dem Fuss- 
punkte liegt. 

*) Wir sind in dor «frtnliehsi» den ^'ehrten Le-Mirn die 

Mittboilung machen in ktiim«a, itaa« der Herr Gfiit- ral-Dlrcvtur <|»<r Walt* 
anuiellmig. Freiharr tod Scbwarz-Seubora. fernrr «He Herren 
Hofrath Ritter v. Eugertb, Profmaor ▼. ßrinitinrjr, Chefarchitekt 
Carl Ungenauer und Inapector H. Schmidt der weiteren PuMicatioo 
Ober den Ban der WeltAuaatellunjcapsbätM« in tanaerer Verviuo-ZtnUrhrift 
di« kräftig*!« Mitwirkung sugcaicbert haben. D. Red. 


: ln einer Höhe von 23“ führt im Innern der Rotunde 

| eine Galerie von 142“ Breite an den 8äulen hin, zu welcher 
man mittelst zweier Treppen und zweier Aufzüge gelangen 
! kann. Diu Stiugun führen weiter aul das Hauptdach, auf 
welchem man mittelst einer Treppe bis zur Galerie des 
oberen Dadikrauzes gelaugt 

Diese zweite Galerie ist doppelt, ausserhalb und inner- 
halb der Laternensäulen , damit man sowohl den inneren Raum, 
als auch die ganze Ausstcllungsanlage übersehen kann. 

Das Innere der Rotunde wird allein durch die Fenster 
zwischen den Latorncnsäulcn erleuchtet. 

Der ganze von der Rotunde überbaute Raum hat 
eines äusseren Umfang vou 338*8® und die vom Dach 
überdeckte Fläche misst 9405 u “; der innere Umfang ist 
319*6'“ und die benützbare Fläche beträgt 8129 a ®. 

Um einen Begriff von der Grösse der in den einzelnen 
Constructiunsthcilcn wirkenden Kräfte zu bekommen, führe 
ich nur einige Uauptdaten in runden Zahlen an: 

Verticaldruck Aii eine eiserne Säulo — 109 Tonnen; 
Druck im unteren Theile eines liadialsparrens — 211 
Tonncu; daraus entstehender Horizontalschub — 181 
Tonnen; Tangentialspannung im unteren Dachring *=» 863 
Tonnen; Druck im obereu Dachring, worauf die Laterne 
steht — 217 Tonnen. 

Das Gewicht sämmtlicher Eisenbest&ndtheile für die 
Rotunde dürfte rund 80.000 Zoll-Zentuer betragen. 

Die Säulen stehen auf B^tonfundamenten, welcho am 
30. Oktober 1871 bereits hurgesLellt waten. Die Eisen- 
lieferungen halten am 1. Jänner 1872 zu beginnen und der 
ganze Bau muss vertragsmäßig bis 15. September 1872 
fertig sein. H. Schmidt 

Das CfhAmle irr Stltaasstrllniig 187.1 in Sinn. 

Bei den bisher abgchnltcnen Weltausstellungen war 
man stets bestrebt, die zusamraenströmendeh Meisterwerke 
menschlichen Geistes und FleUses in einem seines Inhaltes 
würdigen Hause zur Schau zu stellen. 

Die hiezu erbauten Paläste erhielten eine Ausdehnung 
und Ausschmückung, welche auf die Besucher der Aus- 
stellungen keinen minder nachhaltigen Eindruck bewundern- 
den Erstaunens hervorbrachte, als die dort gesammelten 
Erzeugnisse der Kunst und Industrie. 

Manche von diesen PaläBten wurden nach Schluss 
der Ausstellung, der sie dienten, wieder abgetragen, so dio 
Gebäude der Weltausstellungen 1862 und 1867. 

Andere aber habcu ihre zeitweilige Bestimm ung über- 
dauert. und sind zum Theile stehen geblieben, so der Syden- 
Immer Crystal Palace und das Palais de Y In- 
dustrie, von welchen Gebäuden das erstem 1851, das 
letztere 1855 den Ausstellungs-Objecten ein Obdach gewährte. 

Es bildet daher auch ein Haupt- Augenmerk des Ge- 
neral-Dircctors der Weltausstellung 1873, Wilhelm Frei- 
herrn von ächwarz-Scnborn, dass dio 1873 in Wieu 
abzuhnltend«) Weltausstellung auch hinsichtlich der fllr sie 
hemstellendeii Gebäude sich würdig an die ihr voran ge- 
gangenen anschlicssc. 

10 
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Die Bestrebungen in dieser Richtung wurden durch 
Umstände localer Natur wesentlich begünstiget und gefördert. 

Wien besitzt in seinem Prater einen Naturpark, der 
sowohl wogen seiner räumlichen Ausdehnung, als auch 
wegen seiner landschaftlichen Heize zur Abhaltung von 
Weltausstellungen vorzüglich geeignet ist. 

Hiedurch wurde es ermöglicht der Weltausstellung . 
in Wien eine Area zur Verfügung *n stellen, welche selbst 
jene weil Ubertrifft, die 1867 auf dem Champ de Mars ge- 
boten wurde. Es umfasste nämlich der Ausstellung« -Platz 
in London (Hydspuk) .... 1851-= 81591 n Meter 

in Paris (Ohamps elyaAee) . . . 1865 » 103156 P 

in London (Brompton) . . ♦ . 1862 = 186125 R 

in Paria (Champ de Mars). . . 1867 — 441750 r 

in Wien (Prater) 1873 =- 2,330631 „ 

Die in Wien der Ausstellung zur Verfügung stehende 
Area wird daher etwas mehr als das fünffache jenes Flächen - 
raume» betragen, welcher im Jahre 1867 der Pariser Welt- 
ausstellung zu Gebote stand. Die dr<ff Hauptgebäude: Der 
Industrie-Palast (1 & 2*), die Maschinenhalle (3) 
und das K unstausstellungsgcbände (4) stellen einen 
Raum zu Gebote, welcher sowohl im Ganzen, als im Ein- 
zelnen dem im Pariser lndustrie-Pnlaste vorhandenen gleich- 
kommt. Der für die Industrie-Ausstellung bestimmte ge- 
deckte Raum kann aber noch eine sehr bedeutende Er- 
weiterung dadurch erfahren, dass die rückwärtigen Höfe zwi- 
schen den Qucrgftlerien des Industrie-Palastes, sei ei vollstän- 
dig oder auch nur thcilweisc oingedeckt werden. Auch ohne 
Benützung dieser Höfe beträgt der für die Ausstellung 
verfügbare gedeckte Flüchenranm, welchen die genannten 
drei Gebäude bieten, 108.947 QMot 

Die Ausführung der Ausstollungsgebäudc wurde Herrn 
Carl Ilasenauer, welcher auch das Project ftir dieselben 
verfasst hat, als Chef-Architekten übertragen. 

Zur Durchführung dieser Riesenarbeit in so ausser- 
ordentlich kurzer Zeit wurden ihm die Herren Architekten 
G u g i t z und Korompay baigegeben. 

Die grosse aus Eisen erbaute Rotunde (1) bildet 
den Mittelpunct des Hauptgebäudes. Dieselbe wird nach j 



einer Skizze des Herrn Scott Rüssel, des Erbauer» des 
Grea t-Eastern und des Sy d en h a m e r Glas palaste s, 
auf dem I ngenieur-ßureau der Weltausstellung construirt- 

*) Pie in Klammern augeffUi'ntMi Zahlen beiiekra «ick auf die 
Reiaicbnnnj; de* dem Anfastse brijjrcsrlirnon Situationtpl« ne« de« Atu- 
»telUinzurau men. . 


Die Spannuog dieses Riesendacbes misst 108 Metres, also 
mehr als das Doppelte der grössten Kuppel der Welt, näm- 
lich jener der Kirche St Peter in Rom. 

Zur leichteren Vcrsinnlicbung der Dimensionsverhält- 
nisse sind in nebenstehender Zeichnung die Spannweiten 
dieser Rotunde, ferner der Kuppeln dea Industrie-Ausstel* 
lungspalastes vom Jahre 1862, der St Peterskirche in 
Rom, und der St Paulakirche in London einer Vergleichung 
unterzogen, welche am besten die riesige Gestaltung der 
Rotunde dea Industrie- Ausstcllungsgcbäudes vom Jahre 
1873 vergegenwärtiget. 

Der Rotunde schliesst sich die Hauptgalerie 
mit einer Breite von 25 Metres und einer Gesammtlänge 
von 905 Metres an. Diese Hauptgalerie wird in regel- 
mässigen Distanzen durch 16 Qucrgaloricn, die 15 Metres 
lichte Breite und eine Gesammtlänge. von 205 Metres 
haben, senkrecht durchschnitten, so dass auf beiden Seiten 
der Hauptgalerie 24 von drei Seiten geschlossene Höfe, 
welche die gleiche Länge wie die Qnergalerie und eine 
Breite von 35 Metres besitzen, entstehen. 

Diese Höfe ermöglichen die Beleuchtung aller Aus- 
stellungsräume durch hoheB Scitenlielit, somit die Vermei- 
dung der zu so vielen Unannehmlichkeiten Anlass gebenden 
grossen Glasdächer, deren Verschluss gegen Regenwasser 
namentlich bei dem Wiener Klima grosse Schwierigkeiten 
geboten hätte; sic erleichtern die entsprechende Lüftung 
der Räumlichkeiten und gestatten, wie oben angedeutet 
wurde, eine nach Umständen erforderliche RaumvergrÖs- 
serung für einzelne Ahthoilungcn. Einen weiteren VortheU 
wird die Anordnung des Indnstriepalastes in Wien durch 
die leichte Zugänglichkeit aller Räume von Aussen durch 
die leichte Orientirung im Innern und durch die bequeme 
Abgrenzung des Ausstellungsraumes einzelner Staaten bilden. 

Grnndzüge zu einer derartigen Pavillon -Anlage, wenn 
auch in ganz veränderter Form und ohne verwendbare 
Höfe, finden sich schon in einem früheren Projectc, welches 
die Architekten van der Nüll und Sieardsburg für 
die Ausstellung des Jahres 1845 verfasst hatten. 

Was die architektonische Anordnung betrifft, gruppirte 
Ilasenauer den Industricpalast in drei Tbeilc, nämlich 
in einen grossen quadratischen Mittelhau, dessen Centrum 
die Rotunde bildet, und in zwei beiderseits abschliessende 
Endbauten, welche rechteckige Höfe cinschliesscn. Ausser 
den 32 Eingängen an den Stirnseiten der Quergalerien 
laden 4 mächtige Hauptportale zum Eintritt ein, wovon 
eines für das durch die Prater-Allee (8) und eines für das 
durch die Feuerwerksallee (17) kommende Publikum be- 
stimmt ist 

Die Prater- Hauptaliec hat eine parallele Richtung mit 
der Längenachsc des Itidusfriepalastes, hinter welchem sich 
in annähernd gleicher Länge die Maschinenhalle (3), ein 
drei»ehiffiger. luftiger Langhau erhebt. In derselben werden 
i die Maschinen in voller Thätigkcit zur Besichtigung auf- 
gestellt werden. 

Herr Höhrath Kitter von Engerth leitet als Chef- 
ingenieur das ganze Maschinen- und Ingenieur- Wesen der 
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Ausstellung ; zur Durchführung sind ihm die Herren Professor 
Ritter v. Grimburg für da* Maschinen-, Inapector Hein- 
rich Sehmidt für das Ingenieurwesen beigegeben. 

Gegenüber der südlichen Querfront des Industrie- 
palastes befindet sich das Gebäude für die Kunstausstellung 
(4) ein vierschiffiger Langbau, in dessen Mitte eine Dop- 
pelreihe grosser Oberlichtsäle fllr die Aufnahme der grossen 
Bilder bestimmt ist, während sich beiderseits schmälere 
Säle mit Seitenlicht für kleinere Bilder anreihen. Der 
Querschnitt entspricht genau der von Herrn llasenauer 
für die neuen Museen in einem Versuchsbau erprobten 
Beleuchtungs-Methode. Der Raum zwischen dem Kunat- 
ausstellungsgebäude und dein Industriepalaste wird durch 
Ausstellung von Statuen und anderen Kunstwerken in 
anmnthiger Verbindung mit Gartananl&gen zu einem Parke, 
dem Kunsthofe, umgestaltet werden. 

Anschliessend an das Kunstausstellungsgcbäude und 
durch eine gedeckte Galerie mit demselben verbunden, j 
werden zwei Pavillons für die Exposition des ama- 
teurs (5) errichtet, eine Idee des Generaldirectors Henm 
Baron Schwarz-Senhor n, durch deren Verwirklichung i 
die Privat-Kunatsammlungen zur Ausstellung herangezogen I 
werden, und eine fruchtbringende Verwerthang dieser | 
Kunstschätze in weiteren Kreisen anzuhoffen ist 

Zu boiden Seiten des KunstausstellungsgebÄudes be- j 
finden sich einerseits ein grosses Gewächshaus (6)| 
und anderseits ein Aquarium. 

Zwischen der Hauptalice des Praters und dem Industrie- . 
palaste liegt ein mit grossen Bassins und Bosquets ge- i 
schmückter Park (10). An dessen beidun Seiten werden ! 
die sich gegenüberliegenden Pavillons, wovon einer für ' 
die kaiserliche Ausstellungs-Commission (12), der andere 
für den Post- und Tolagraphendienst (13), ein dritter 
endlich für dio Jury (15) bestimmt ist, vorzüglich aber der , 
mit aller Pracht ausgestattote Pavillon der kaiserlichen 
Familie (14) dem Besucher aufTallen. 

Für den Fall regnerischer Witterung ist durch rechts 
und links am Haupteingango (9) sich abzweigende gedeckte 
Gänge (16) dafür gesorgt, dass man trockenen Fasses in j 
das Ausstellungsgebäude gelangen kann. 

Wagon, welche durch dio Feuerwerks- Allee (17) und 
die hineimnUndunden Strassen (18) den Weg nehmen, können 
unmittelbar bei dem Soitenportale (19) des Ausstellungs- 
gebftudes Vorfahren. 

Vom Industriepalasto führen ebenfalls gedeckte Gänge 
(16) zur Maschinenhalle und zur Kunstausstellung. 

Der zwischen dem Industriepalaate \»nd der Mascbi- j 
nenhalle sieh hinziehende Park (21) ist zur Anlage von 
baulichen Ausstellungs-Objecten bestimmt Ausserdem werden i 
rings um den Ausstellungsplatz Restaurationen (22) eröffnet, I 
welche besondere Einfriedungen erhalten, und während der 1 
Tageszeit in directe Verbindung mit der Ausstellung ge- , 
bracht werden künnon. 

Unterhalb des Kunsthofes trennt ein Donauarm, über 
welchen drei Brücken führen, den eigentlichen Ausstellungs- 
platz von einem ausgedehnten Parke (30), welcher in Ver- 


bindung mit dem neuen Donaudamme (27) für die Abhal- 
tung der Ausstellung von landwirtschaftlichen Objecten 
sowie der Pferde bestimmt ist Der erwähnte Damm (27) 
wird anch zur Ausstellung hydraulischer Maschinen und 
Apparate benützt werden. 

Für die Communication ist im ausreichendsten Maasso 
gesorgt 

Zwei Eisenbahnen, die Nordbahn (23) und Staats- 
bahn (24) werden Passagiere dem hinter der Maschinen- 
halle befindlichen Ausstellungsbahnhofe (25) zuführen, wäh- 
rend Dampfer auf dem bis zur Eröffnung der Ausstellung 
regulirton Donaustrome (26) bis zum AuBatellungsplatz 
fahren werden. Weiters ist beabsichtigt, durch eino Draht- 
seilbahn (28) längs der FeuerwcrkB-Alleo den Personen- 
verkehr zwischen dem Praterstcme und dem Ausstellungs- 
räume zu vermitteln. 

Auch die Pferdebahn wird von verschiedenen Seiten 
bis in die Nähe des Ausstellungsgebäudos ihre Geleise aus- 
dchnen. 

Die Wagenaufstollungsplätze (29) bieten Raum genug, 
tun circa 2000 Strassenfuhrwerke aufzunehmen. 

Es ist daher zu erwarten, dass die 1873 in Wien 
abzuhaltende Weltausstellung in keiner Weise hinter den 
ihr vorangegangenen zurückstehen wird. 


Kleinere Mittheilung-. 

Ueber dl« Ausflnaageaohwindlgkelt des Wasser« 
ausBBhren. Von Jo*. Schlesinger, Professor an der k. k. Korst- 
akaderaie au Mart&brunn. 

All« Ableitungen der AusBosagcschwindlgkelt des Wasser* atu 
einer horiiontalen EMenöffnnng eines Geflsse» «Hitzen, sich auf ewei 
Voraussetzungen : 1. Es haben in jedem horizontalen Gefasdqunrachnitt 
alle Wasserthcilcheu zur selben Zeit in vertikaler Richtung einerlei 
Geschwindigkeit' Hypothese des Paralloliatnu* der Schichten), und 2. da* 
Wasser bleibe continulrUch and stütze sieh stet« sof die Wände de« 
Geilste*. 

ftehen wir von aller Reibung ab and lassen wir selbst die erste 
Hypothese gelten. »0 ist es doch nicht ohneweiters gestattet, die «weite 
Voraussetzung an machen; denn, wenu wirklich der Kall «intreten 
mPchtfl , dass einmal das Wasser sein« Continnitit anfgäbo, so wILrd« 
man diewes Ereignis* ans den Pormeln nicht erkennen , weit sie unter 
der Voranssetaung der Stetigkeit der Wassermasse abgeleitet wurden. 

Und dass wirklich die Unstetigkeit eiutreteu kann, ergibt sich 
aas folgender Betrachtung: 

Das Wasser tritt mit einer gewissen Geschwindigkeit t> bei B 
Ins v«*rticale Anaatcrohr BC (Fig 1) ; setzen wir voraus ohne ConUractiou 
bei B. Befindet sich der ganze Apparat im luftleeren Raume, so 


Fig. 1. 



fällt das Wasser von // bis C nach den 
Gesetzen des freien Falles in Folge der 
Bchwerkraftawirkong. Je tiefer das Wasser 
in BC fällt, desto gTfeser wird seine Ge- 
schwindigkeit. Das hei // nacheilendc 
Wasser ist mit dem vurausgehenden nur 
durch die CobJUtim verbunden. Wie leicht 
einsnaehea, würde, w.'itn gar keine Wech- 
selwirkung zwischen dem voraneilenden 
and dam ans dem Reservoir ins Rohr 
eintretondon Wasser »tattfind«, das voraa- 
rilende sieh von dem nacheilenden los- 
trennen, weil «las Wasser boi B ja mit 
einer geringeren Geschwindigkeit in das 
Rohr eintritt. Hetzt man aber dio Cobä- 
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•ton voran», an wird koin leerer Kaum zwischen den horizontalen 
unendlich dünnen Waasersrhelbcben entstehen, sondern aus jo twst 
benachbarten Scheibchen tritt Wasser in den ioersn Raum und hierdurch 
entfernt »ich da» Waamr von den Kohrwinden find bildet einen conti - 
nuirlichen «her contrahirten Strahl. Demzufolge Ut o» al»o bet 
einer auf Allgemeinheit einen Ansprurh erhebrndon Theorie unzulässig, 
schon Im Voran« dem Wiwr die Bedingung der Stetigkeit and de» 
Station« auf die GcfäxswKiwic in setzen, •) 

Wjn ixt nun nothwendig, damit da« Wasser während «einer Be- 
weguug in» Rohr« BC nicht nur «tetij bleibt, sondern auch sich an die 
Bohrwinde stützt? Offenbar eine Kraft /*, welche von beiden Seiten je 
awei benachbarte W aBserecbeibehen aneinander drflc-kt und so die 
Wirkung der Cohäsicn verhindert. Eine solche Kraft ist alter der Luft- 
druck, welchen wir der Einfachheit wegen überall gleich gross auncbmeu 
wollen; mithin iet der Luftdruck die Ursache, warum keim Ausfluss» - 
•; Reibung immer wcggedaehl) das Wasser an die Gcflisswnnde sich 
stützt: so Ixt es »ogar denkbar, da»« bei einem äuaaerst geringen Warthe 
dos Luftdruck*-«, derselbe die Eigenacbaft de» Spitzen « dar Wasser- 
nawe an die Rohrwimle noch nicht bedingt. Eine richtige Theorie der 
Hydraulik müsst,! den Luftdruck derart in die Rechnung eiifBhren, 
das« man aus den Formeln erkennt, «eine Grösse sei die Bedingung 
der Stetigkeit und de« gleichzeitigen Htütscc* der Wasxerroaasv an die 
Robrw&nde. Bei den jetzigen Formeln der hHheren Hydraulik gnxchiebt 
dies aber nicht» denn, ob der olwn und outen gleich stark pro PlJU heu- 
einheit wirkende Luftdruck Sie endliche oder eine verschwindend 
kleine Grösse hesitzt, da« i»t für die Resultate ganz ohne Belang. Man 
erkennt sonach ohne Zweifel, e« berahen die bis jetzt abgeleitete ti 
Formeln der Hydraulik, welche sich auf die Bewegung des Wassers in 
einer Rtfbrenleittmg (Kiff, ij bestehen, auf einer Hypothese, die unter 
Umständen unrichtig ist. 

Meine Ansicht geht nun dahin, man müsse den Luftdruck in 
»einer Eigenschaft, da« Waase r imn Stützen an die GcftUswänd* «u 
nothigen, in Rerhnnng bringen, also den Einfluss dieser Wirkung anf 
die Geschwindigkeit de» Wasser« im Rohre untersuchen. 

Es geschieht In folgender Art. Zuerst erweiset man ohne 
Rechnung die Kothwendigkrit : Befindet «ich ein Waaserschelbchen 
J) unter dem Drucke einer Wasserlinie z und verschwindet der ganze 
Gegendruck plötzlich , so mit»» sich die»«« Scheibchen mit einer Ge- 
schwindigkeit zu bewegen aufangen, als ob es durch die Tiefe r von 
der Ruhe au« frei gefallen wäre. Der Beweis U*«t sieh leicht fahren, 
würde aber hier einen verhAUnixamäsrig grossen Raum eiunehmen und 
«oll deshalb nl« geführt betrachtet, oder vielleicht einmal später nach- 
go tragen werden. 

I«t dieser Beweis geführt, dann denke man «ich das bei C bis. 
her geschlossen gewesene Rohr nach »einem ganzen Querschnitte plötz- 
lich geöffnet, ao ist doch klar, da»« ein jeder Querschnitt des Rohr- 
walzen roll einer «einer PrurkhOhe entsprechenden Geschwindigkeit 
«eine Bewegung beginnen will; das« aber der Luftdruck, weil er das 
Wasser zur Stetigkeit und zum BtQtznn an die Rolirwand zwingt, die 
ganz 1 Rolirwassermetige Q veranlagst, mit einerlei Geschwindigkeit zu 
flieescii. Der Lnftdruek, oben uud unten gleich . kann an und für sich 
die Geschwindigkeit weder vermehren noch verringern, sondern nur in 
Indirecter Art, weil er da* Wa**er nftthigt, mit gemeinsamer Geschwin- 
dlg .eit zu Itlesxi n, b wirkt er ein** Aenderang derselben | das Wasser, 
welche* schneller fliesten will, giht an Geschwindigkeit ab, da» lang- 
samer fliwcwle nimmt daran zu, mithin ist die Goacbwindigkeit , mit 
welcher da« Wasser im Rohre «ich zu bewegen anflingt , ein« viel ge- 
ringen» als « -= r Ij A. 

Bri richtet man das im »ehr groxsen Reanrroir befindliche Wasser 
al« nahezu ruhend nnd sacht hlos die Ansgleiehsgeschwindigksit des 
Rohrwasser« , so findet man nach der Ansicht: .Die Summe der 

mechanischen Arbeiten, welche die als Momcutankrlfte wirkenden 
Prs*wtng«n der Wassersäulen im Rohrwaaier erzeugen, «ei in demselben 
aoeh dann noch Sn deraelbcn Orlm vorhanden, wenu es eine gemein- 
same Geschwindigkeit angenommen“ — für die gemeinsam* Geschwin- 
digkeit den Werth i* =» V* y(A 4- h‘). 

# i Rinli« Lehrbuch irr hShoren Mncbanik *o* L- ffavtev, MiurH t** L. 
Meyer IBM. 0tM» 4t t. 


Wenn man jedoch auch noch die Bewegung ries Wasser» im 
Reservoir berücksichtiget, so ergibt sich für m der Werth V * gh. 

Von Professor E. Winkler wurde gegen mein Princip riege- 
wendet, dass jede* Waazrrschcihchen, z. B. />, nicht hlos unter dem 
Drucke x stehe, sondern das» in Folge de« Luftdruckes die Säule DC 
an 7> hJtngft and da» Scheibchen D so beeinfluss«, als ob DC eine 
drückende Hänlc wäre. Demzufolge wird jedes Scheibchen D des Rohre« 
durch eine Säule von der Höhe r DC =s A gepresst . mithin muss 
jedra Scheibchen, als» auch <Ia* ganz« Robrwasaer mit der Geschwin- 
digkeit sein* Bewegung beginnen nnd beibebalten. 

Diese Ansicht, welche man eben bis jetzt von vielen Reiten ge- 
tkeilt hat, ist unrichtig. Denn nehmen wir beispielsweise an, h‘ «s 10 
Meter. BC = 40 Meter nnd da« Gewicht des Kohrwassert Q = 200 
Kilogr., so ist nsch dieser Hypothese die Arbeit, welche sich im Rohr- 
wasa«r BC anaanuncll . sobald nur ein Moment vorüber ist, offenbar 
A = QA ar 10.000 Kilogr. -Meter. Denken wir uns bei B eine Vor- 
richtung, um die Unssere Luft in da« Rohr einiulassen und das Reser- 
voir gleichzeitig abznsjwrren , so fallt das Wasser im Rohr BC frei 
herab, wenn das Rohr bei B geöffnet uud «las Reservoir abgesperrt 
wird, 8o lange die 200 Kilogr. im Rohre frei herabfallen, prodae.irt 
die Rrhwrre roch ein« neue Arbeit A ' zu der früheren A hinzu, und 
zwar ist A' = Q. 1 BC = 4000 Kilogr.-Metar. Das in der Ebene 
C anlangende Wasser besitz» nun etne mechanische Arbeit .4 4- A‘ 
von 14-000 Kil»gr.-Met«r. welche in beliebiger Weise aasgenützt werden 
kann. Da mau aber zum Heben der 200 Kilogr. Wasser an« der Ebene 
C in die Ebene A nur Q.k rm 10.000 Kilgr.-Meter Arbeit braucht, 
durch das lierahfzllen aber jedesmal 14.000 Kilogr.-Meter entstehen, 
so übersteigt der Effekt die A rbeiUlsi stong der Trieb- 
kraft Q.h um 4000 Kilogr. -Meter- 

Gibt man sonach «feige Ansicht als die richtige zu, dann können 
wir aut der Luft Arbeitskraft schöpfen, und es wird uns gelingen, 
unsere stationären Maschinen mittelst Zwtschi-awirknng des Wasser» 
durch die Expansivkraft der atmosphärischen Luft in Bewegung za 
setzen. Welche nngehener« Veränderung stilud« unserem socialen Leben 
in Ausricht, wenn wir in der atmosphärischen Luft ein unerschöpfliches 
Reservoir vom Kraft hätten , welche fa*t ohne Kosten nutzbar su 
machen wäre! 

Und in der Tbat besitzen wir in der neuesten Literatur der 
Mechanik zwei oder drei Arbeiten eine» Herrn 11 ermann Sehl otts r aus 
Köstritz, welcher den Luftdruck für industrielle /wecke auaxuboutou 
sacht und welcher ein« Maschine mnstruirt haben will, deren Kntzeffect, 
trotz ihrer Unvollkommenheit, schon 121 Percent beträgt! 

Dies* Schriftchen Ober die .Energie des Luftdruckes“ lesen 
sich sehr interessant, da der Herr Verfasser eine Menge von Thataachen 
aufgedeckt hat, welche mit den bisherigen Anrichten der Hydraulik in 
Widerspruch stehen. Die vom Herrn Rehlotter entwickelte Hypothese 
ist zwar ein« ganz andere wir jene, welche meiner Ansicht von Herrn 
Professor Df. Emil Winkler gcgenüb«rge*t«Ut wurde, aber beide 
haben ds» Gemeinsame, zur Schaffung einer fast kostenfreien Kraft 
za fahren. 

Gegen die Wichtigkeit eines derartigen Problem« lässt sich 
vom Btandpunkte der Industrie gewiss gar nicht» einwenden, wohl aber 
ist es die Pflicht der Wissenschaft, gegen unrichtige Principicn Ein- 
wendungen zu erheben, nnd I*airn vor kostspieligen Experimenten wo- 
möglich zu schützen. 

Einem der oborwkbntan Ri hrifUshcn d« * Herrn Schlotter verdankt 
meine Hypothese Ihre Entstehung, denn ich konnte Ihm nicht bei* 
pflichten, dass der Luftdruck als Motor in dem Warner des verticalen 
Rohres BC (Fig. 1) sogleich die Geschwindigkeit Y^igk herstelle, sobald 
das Wasser «einen Aasflax« beginnt. 

Prüfen wir nun uirine Formel » = I gk, bei welcher auch 
die Bewegung de« Warner* im Reservoir berückricbtigt erscheint 

Da « -V >»=. ^/«9 J|, so heisst dies: Die Geschwindigkeit, mit 

welcher das Wasser Im Rohre BC ausznfliesxrr. beginnt, ist gerade so 
gros» als ob «Im Wasser durch die Hälfte des Gefälles A frei herabge- 
fallen wäre. 

Oeffnen wir, nachdem ein Moment de* Ausfluss** vorüber, auf 
di« schon erwähnt« Art das Rohr hei B und «ehli»s*en das Reservoir, 
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«o int die Im Robrwaaaer Q angcsanuneltc mechanische Arbeit 
A, 1 = Q. \ A = 5000 Küojrr.-Mct, Ho lange da* Wasser innerhalb 
de« Rohre« HC frei herahftllt, verrichtet die Schwere die vorhin be- 
rechnete Arbeit A' = Q. } BO =. 1000 Kilogr.-Meter. Das in C ein- 
treffende Wasser bat demnach A t + A‘ = SfHlO Kilogr.-Meter raecha- 
nischrr Arbeit in *lch, während 10.000 Kflogr.-Meter Arbeit erforderlich 
■inl, um die *00 Kilogr- Wa*spr anr Ebene A cmpomibeben. 

Denkt trau aich da* Spiel de* An*ftie«sens und de* Heben* der 
*O0 Kilojrr. Wasrer fortgesetst. no riebt man ein, da« hl«T ein Verlust, 
keineawcpi aber ein Gawinn an mechanischer Arbeit entsteht und dieser 
Verlust Ut unbedingt noth wendig, denn das im Reservoir in Bewegung 
gesetzte Wasser besitst ja eine beträchtliche Menge Arbeit, welche 
beim Abschluss des Reservoirs alt fttoas des Wassers gegen die 
VefHcblnesflicbe und gegen dis Rndenfläche de* GefKssc* in Ver- 
lust gerätb. , 

Wendet man die Formel u ■= V* $ i.A + A') an, so ergibt sich 
gar kein Verlust an Arbeit, weil das Wasser de* Reservoir* eben ruhend 
vorausgesetzt wird. 

Untersuchen wir jetzt den weiteren Verlauf, wenn das Wasser 
am Au*flie**en und Nachfliessen nicht gehindert, und eine constante 
Oberfläche A vorausgesetzt wird- 

Das Gewicht Q des Rohrwassers nimmt während einer unendlich 
kurzen Zeit die Geschwindigkeit V f h an, welche wir als die eigent- 
liche Anfangsgeschwindigkeit beteichnen. Sodann sinkt (J Ira Rohre. 
Betrachten wir einen unendlich kleinen Weg ir, so ist die dom Q zuge- 
wachsene Arbeit = Q.v. Rin unendlich kleiner Tboil dQ fliesst bei C 
ans und ebensoviel tritt durch die coinbinlrt« Wirknng der Schwer- 
kraft und des Luftdruckes während derselben Zeit bei H ins Rohr 
ein. Die Arbeit von Q hat um Q.a «ngc.nwnir.cn und bedingt offenbar 
eine Beschleunigung von <?, folglich flieset im n ächzten unendlich 
kleinen Zeittheilchen da* Wasser mit einer etwas gesteigerten Ge- 
schwindigkeit im Rohre, welche nun fort nnd fort zunimml. Wie lange 
kann diese Zunahme dauern? So lang« ein# Beharrnngsgeecbwindigkeit 
• noch nicht erreicht ist, wird in jedem Momente di* Arbeit Qr auf 
zwei Dinge verwendet, und zwar erstens dazu, das aus dem Reser- 
voir ins Gefjüu tretende Wasser von seiner geringeren Geschwindigkeit 
auf die viel grössere Geschwindigkeit des Rohrwas**r* zu bringen, und 
zweitens dazu, um das Rohrwasser zu beschleunigen- Tritt nun der 
Momcut ein, wo die gans« Arbeit Q.v zur Beschleunigung des ins Kohr 
einLretenden Gef&sswaasers verbraucht wird, so kann keine weitere 
Beschleunigung der Gesammtms«*« des Rohrwn.*ers «iniretim, welches 
nun eine Befaarrungzgeschwindigkeit c angenommen hat- 

Aus dem ge**t»mi#*igen Verlauf dieser Gosch windigkelUstelge- 
rung wird sich zweifelsohne auch die Zeit, innerhalb welcher der Be- 
harrungasustand erreicht wird, berechnen lassen, worauf hier nicht weiter 
«ingegangen werden soll. 

Die Beharrungsgeschwindigkeit findet man auf die bekannte 

Art: Q-*r » <?.A, also * = 

*9 

Indessen lässt sieb auf elementare Art Über den Moment, wann 
die Beharrongsgescbwindigkeit eiatritt, folgendes bestimmen: 

Macht man dio Bemerkung, dass der Unterschied der mechani- 
schen Arbeit, welche im Wasser des Oeflsses und Rohres in jedem 
Augenblicke des Beharrungstustandes enthalten ist, und jener, welche 
im Gefftss- und Rohrwasser zu Anfang der Bewegung entstand, durch 
des Rinken des Wassers innerhalb des Geffisses nnd Rohres entstellt, 
so darf man nur so viel Wmsot im Rohre und OefksM herabsinken 
lassen, bis die erwähnte Arbeitsdifferens /\ entsteht, um hieraus das 
Ausflussquantnm zu erhalten, nach dessen Ausfluss der Beharrungs- 
zustaad eintxilt. 

Wann das Wasser stetig bleibt, so gibt j«dcr horizontale Gefäss- 
querschnilt an d«r nächsten darunter liegenden in derselben Zeit eben 
so viel Wasser ab, als jeder horizontale Robrqucrscbnitt an Minen 
darunterliegenden. Demzufolge kann man sich das Rohr HC innerhalb 
des Gefäsae« bis an die Oberfläche A ideal erweitert denken und be- 
trachtet die ln diesem zum Th eile idealen Rohre enthaltene Wässer- 
ig 

menge Q, = . Q. Die Arbeit während dos Beharrungszustande« 

ist in jedem Momente Q t . A; die Arbeit bei Beginn des Ausflusses ist 


Qi . z *5 '»Ithla A — *■ \ Qyh, und dieser 

Werth sagt; 

ln dem Augenblicke, als die Wassermeng* Q % a u s ge- 
flossen ist, tritt der Bobzrrungszostsnd sin. 

Bo weit meine hier allerdings nicht ausführlichen Untersuchungen 
reichen, gelten die hier dargelegten Besiehungeu für alle Gsfäase und 
Röhren, deren Querschnitte von oben nach abwärts nach irgend einem 
Gesetze abnehmen, wenn die Aasflnssffffnung horizontal ist. Bezeichnet 
F Überhaupt <lio Grösse der Au8liu4*öffnang , A da* ganze Gefälle, so 
ist die Anfangsgeschwindigkeit stets V^gh und der Bebarrungnnztand 
tritt ein, bis da* Volumen V = F.h ansgeflossen ist 

Denkt man sich in der Prnxis irgend ein Hindernis*, welche* 
die Ausflussgeftchwindigkeit um eine cooit* nte Gröese vermindert, 
•o wird sieh «war die Zeit, innerhalb welcher der Beharrungssoatand 
ointritt, oft um ein Bedeutende* verkürzen, aber immer muss dz* 
Volumen F. h ausflieesen, ehe der Beharrnngazostand elntritt. 

Durch diese Eigenschaft der Anzflassgeschwindigkeit ist man in 
den Stand gesetzt, durch Messung der aungefloszenen Wassermengen 
den Zeitmoment zu bestimmen, wann die Bnharrungigezchwindigkeit 
rintritt. 

Im Interesse der Praxi» wäre cj wiinsuheoswerth, wenn Über die 
Principien der Hydraulik volle Klarheit entstünde , denn wie ich vor- 
hin gezeigt, führt die bisherige Anschauung ru Dingeu, welche, wären 
sie wahr, von ungeheuerem Folgen für die Menschheit wären. Zu »olcben 
Dingen führt meine Hypothese allerdings nicht, sondern sie zeigt nur, 
dass wir auf eine ungcxwnngcn« Art den Nachweis liefern können, die 
Expansivkraft der Loft lasse sich nicht wie eine Kraft benützen, 
welche fast ohne Kosten frei gemacht werden kann, nm zur Wirkung 
xu gelangen. 

Eüu* Entgegnung vorliegender Arbeit wäre für die Hache, um 
die es sich handelt, sehr erwünscht. 

In der Debatte über den Vortrag de* n*rrn Prof. Schlesinger 
sprach zunächst Prof- Winkler gegen die hierin ausgesprochenen 
Ansichten, die er als arge Verstösse gegen die Principien der Mechanik 
bezeichnet. 

Vom Prof. Rsh hann wurde dis Ansicht bekämpft, dass das Wasser 
in den oberen Theiten des Rohres nicht mit der Geschwindigkeit KfyA 
(Hessen könne. Herr Frischauf behauptet«, die Schlasinger'scbe 
Formel sei deshalb falsch, weil die Integration nur innerhalb dos 
Rohres durchgefühit »ei, während dieselbe vom Wasserspiegel bis 
tur Mündung durchsuführeu sei; Herr Profeäsor Güntner sagt, dam 
die Schlesinger' sehe Formel xu Absurditäten führe, wenn di* Weit* 
des Reservoir* gleich der Welt« des Rohre« werde. Prof. Winkler 
behauptet indes*, da** beide Herren sich geirrt hättet), weil von Prof. 
Schlesinger die Voraussetzung gemacht wurde, dass das Reservoir so weit 
sei, dass daa Wasser in demselben al* ruhend angenommen werden 
könne. 


Keoenilonen. 

Aufgaben aua dar analytischen Mechanik von Dr. 

Arwed Fuhrmann, auMwrordentl. Professor am köuigL Polytechnikum 
zu Dresden. Mit einem Vorworte von Dr. O. 8c hl Ami Ich, könlgl. 
■ich». Hofrath, Professor etc. etc. In zwei Theilcn. Erster Theil: Auf- 
gaben aus der analytischen Gooztfitik; zweiter Theil; Aufgaben an* 
der analytischen Dynamik fester Körper. Mit in den Text gedruckten 
Holzschnitten. Leipzig, Verlag von B. O. Tenbnor 1807, 1871. 

Eine reichhaltige Sammlung von Aufgaben aus der analytischen 
Mechanik zehen wir hier vor aus, welche im höchsten Grade geeignet 
ist, den 8tudirenden dieser Wissenschaft Gelegenheit zu biet«n, di* 
mannigfaltigiiten theoretischen Sätxe derselben aus dem Strome des 
Vertrages herauszufangen und zu köstlichem Mal« zusnbereiteu. In 
zwei Abtheilungen, deren erst« im Jahre 1867, die zweite 1871 erschien, 
werden Aufgaben der Statik in 0 Capiteln (1. Theil 115 Seiten) und 
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Ao^tlMD der Dynamik ebenfalls io 6 Capitetn (II. Theil 207 Seiten) 
behandelt Die Aufgaben schliesaan sich möglichst dem theoretischen 
Bedürfnisse an, die tu der Allgemeinheit gehaltenen Lehren durch 
spccielln Anwendungen gewiasermaasen zu verkörpern, und erwecken 
durch ihre sorgsam« Fassung and Zusammenstellung, durch ihr« Unter- 
ordnung unter die in Form eluer Erklärung jedem Capltel voran- 
geschickten leitenden Oedanken, sowie durch ihre Neuheit einen un- 
widerstehlichen Reis zu ihrer Lösung, weshalb sie allen Freunden 
aowie den Studireuden der höheren Mechanik wärmsten« empfohlen 
sein sollen. 

Einen Wunsch könnte jedoch der Herr Professor bei einer 
nicksten Auflage (fflUhs, nimlich schon den ersten Capiteln des ersten 
Thnilr» einige Erlintcrungen ▼orauaauachicken oder einzuschalteu, 
welche jetzt im fl. Capitol stehen, weil dio vielen Aufgaben Uber An- 
ziehung der Massen jeoe Erklärungen zur Voraussetzung haben. 

Die Ausstattung lasst nichts *u wünschen Übrig. Sch. 


Der Drdkonetbfln auf Stranaen und Eisenbahnen 

▼on Eduard Schmitt, zweiter Theil, enthält Bolilwändc und Verschluss- 
▼orrichtungon dm Plmsicübergiitigt*. 

Der orale Theil, welcher dio Fnttermauem und Durchlässe be- 
handelt, wurde im Hefte X toiu Jahre 187 1 besprochen. Der nunmehr 
vorliegende zweite Theil, welchem lß lithographirte Ts fehl and 
73 Holzschnitte belgogebnn sind, behandelt die Constructiou der Bohl- 
wände ziemlich ausführlich, doch vermissen wir darin die Mais regeln, 
Welche anzuwrndcu sind, um solche Boblwänd« vor allzubaldiger 
Fäulnis« zu schlltssn. Dicao mnd mannigfaltiger Art und tragen wesent- 
lich dazu hoi, die Dauonwit solcher Bohl wände zu verlängern. 

Din VerBcliluBSVorrlchtungcn der Planieflbergängo (Barrieren) 
sind ansftlhrUeh beschrieben uud unterscheidet der Autor: 

1. KetUmbarrüren, 

2. Schiebe- und Rotlharriimn, 

3. DrehbarrlAren, uud 

4- BchlagbairiAren, sowie in Beziehung auf «i io Bedienung Local- 
barritaen und Distanz- oder ZugharriArco. 

Eine besondere Beachtung ist den Schlagzugbarri&ren und den 
Läute werkbarriören geschenkt. Wünschenswert!» wlre noch, wenn die 
Verordnungen der einzelnen KegierungslHihtirdoQ Aber dio Stellung der 
verschiedenen Batriiren bei Eisenbahnen (Entfernung derselben von 
der Bahnachae oder dem nächsten Geleiseetrang) vorgcfllhrt sein würden, 
da diese Verordnungen einen practiscben Worth für angehende Eisen- 
bahn-Ingenieur» haben. 

Am Ende jeder Abtheilnng ist die Literatur Aber den betreffenden 
Gegenstand angeführt. 

Wenn uns der erste Theil, dio Futter mauern and Durchlässe 
behandelnd, nicht vollständig befriedigte, so kennen wir den zweiten 
Theil, namentlich dio Abthnilung Ober die Barrieren, den angehenden 
Technikern bestens empfehlen, da sehr werthvolles Material ersebftpfeud 
darin znsammen gestellt ist. 8. H. 


Unter dem Titel; .Portefeuille für Foratwirth«, Taxa- 
toren, Ingenieure, Baumeister, Oeoonomen eto., enthaltend 
die wichtigsten Tafeln aus dom Gebiete der Forstkundo, nach dem 
neuesten Staude der Wisseuschaft uud Erfahrung, vou Carl Bchind- 
ler, k. k. Central -Inapoctor io Wsldangelegonheiton der G. R. etc,* 1 , er- 
schien jüngst lm Verlage dar Buchhandlung für Forst- und Laudwirth- 
schaft von Kaeay 4 Fr ick in Wien, ein reichhaltiges, zumeist forstliches 
Tabellen werk , dessen Inhalt vorwiegend aus des Verfassers reicher 
Erfahrung — nebst einiger Vervollständigung durch Rmütaung der Er- 
hebungen unserer hervorragenderen Forstschriftstellor , wie Burck- 
har dt, König, Pressler etc. entnommen wurde. 

Nachdem das Erscbrinnu dieses, besonders der maunigfiK-bctn 
und vielseitigen Praxis de-* Forstmannes Rechnung tragenden Werkes 
gerade in eins Zeit fällt, in welcher zufolge der bevorstehenden und 
auch schon in's !.eben getretenen Einführung de» metrischen Maass- und 
Gewichtasysteme* in Oesterreich und Deutschland der Bllclt* rmtrrkt 
durch zahlreiche, dieser Richtung zugehörig« literarisch« Erz-uguisae 
bereichert wird, so ist cs »ehr zu bedauern, den Werth eines solch' 


mühevollen Unternehmen* — wie es die Zusammenstellung d*r in Roda 
stehenden Tafeln ist — durch den Umstand bedeutend beeinflusst zu 
aeben, bei dem vorliegenden Tabellunwerko nicht durebgehends des 
metrische Maas* zn Gründe gelegt zu finden. 

Um die Reichhaltigkeit der vorliegenden Arbeit annähernd er- 
sichtlich zu machen, sei cs gestattet, «Inen Auszug des Inhaltes tu 
geben. 

Das Werk umfasst 320 Seiten und serfältt ln 3 Abteilungen. 
Die erste Abtheilung enthält anf 133 Sotten die Tafeln zur Bestim- 
mung des Cnbik-Inbaltes gefällter, roher und aufgnarbeitoter Hölzer. 

Hier sind zu finden; 

Kreiaflichcntofcln in Duodez- und Motermaass, die sich Überhaupt 
zur Bercchnnng von Ruudhölaern und alle in diese Form fallenden 
nolssortimonte eignen, und viele der nachfolgenden Tabellen eigent- 
lich überflüssig machen, wenn cs nicht die Bequemlichkeit sein sollt«, 
d«r der Herr Verfasser dadurch Rechnung trug, daas er für jede in di« 
Form des Rundholzes fallende Bpecialität eigene Tafeln berechnete; 
ferner Walzeittafeln in beiden Maassen, dann solche für Floashöl« 
■er uud filr Bloche nach Oberstärken. Letztere sind nach Burck- 
bardt's gleichnamigen Tafeln eingerichtet und theil w«l*o denselben 
entnommen, dürften nb«M\ wie diese, nur für locale OertlicbkciDra Gel- 
tung und Anwendung finden. 

Cubiktafeln fllr Stangenhölzer blos im Duodes-Maasse. Massen- 
uft Inder schwächeren Nadel- und Laubholaataugensammt Ast- und Gipfel- 
faots, ferner jene der verschiedenen Nutzhölzer für «iuo bestimmte 
ortsüblich« Anzahl, als: per BchitUng 30, Schock 60 Pfund, 210 Stück. 

Cublktafeln der behauenen und geschnittenen nölaer lu beiden 
Maassen. 

Tafeln zar Bestimmung drr Lattenstückzalil uud Brvttermcng« 
aus einem Bloch«. 

Tafeln des Visirmaasse* für Binderhols mit einer deu Uebraech 
sehr erläutemdeu Instruction. 

Bortinicntstsfr-ln (n ProcctiUm der oberinüsebru Holzmaase; selbe 
gibt «) H ol x sertimeut« nach Stamrncsstärk* , Rcatandeealter und 
StammgUtc - C lasse ; 4) die Aatmasse nach dom K roiwn ausatz - Ver- 
hältnisse , und e) di« Rinden masae im Verhältnisse zur Holzmaase. 
Nach des Verfassers •igoneu, und Burckhardt's, Presslers, Kö- 
nlg’s u. A. Erhebungen. 

Stock- and Wurzolholzertrags-Tabellen io Cu bik lassen. 

Derbholzgeheltstafrl nach Procenteu der UaumklafUr, Stdr* und 
mich Mitte lzabk-u. 

Holshauerlohns-Bercchnungstafoln für all« im Forstwirthschafts- 
betriebe vorkommi-ndeti Arbeiten. Diesen Tnfrln kann wohl eine all- 
gemeine unbeschränkte Anwendbarkeit nicht zugemntbet werden, da 
sie bezüglich der augesetsten Lohnsätze wohl nur zuvörderst für die 
Erhcbungsortc , oder diesen ähnlichen Verhältnisse und Onrtlichkeiten 
psssen können; endlich Tafeln Uber die notb wendigen Holxbauertag- 
werke für Abrieaung und Abziehen von KlaiterliÖlsem und Drehliagen 
in verschiedener Läng« auf Halb- und Laugschuitten nach Erhebun- 
gen ans dem Hochgebirge-Forstbetriebe verfasst. 

Die 2. Abtheilnng enthält die Tafeln zur Bestimmung des Mas- 
»engebaitos stehender Bäume und Bestände. 

Darunter sind enthalten : 

Forutzahltafeln, Waldbcaländetafeln für nach Baumart geschie- 
dene Hoch- und Niederwaldungen , Dnrchforstuogs- , Zuwachs- und 
StammsUrken - und Höhentafeln der ModelUtänsmo geschlossener 
Bestände. 

Den noch übrigen Kaum in einer Ausdehnung von 164 Seiten 
nimmt die 3. Abtheilnng mit den „nätzlicbon Tafeln, die in der forst- 
lichen Praxis häufige Anwendung finden“, ein. 

Sie ’-nthälteu unter Anderen einen allgemeinen Forstculturs- 
Kosten tnrif, der sich auf alle verkommenden Culturarbehen erstreck«. 
Diese Tafeln h«sitz<*n dadnn h einen besonderen Werth, daas sie die 
Kost'.'U nicht in Gold, sondern vielmehr in Stoffmengen und Tage- 
werken ansetzen, und hiernit demselben zur allgemeinsten Natur ver- 
helfen, er also nicht blos für locale Verhältnisse gütig ist. 

Ppm folgen noch Waldwege-, Riesen- und Uferschutz- Bau- 
kostentarife, Brennkraft-Verglekhstafeln de« Holze« mit andern Brenn- 
stoffen, — Tafeln Über Kohlen-, Tbeer- und Harzausbcet.-, and solche. 
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di* den Oalgshalt der wichtigsten WaliLsrneu, und Gerbstoffgchalt dar 
verschiedenen Lohstoffe angeberu 

Wenn schliesslich noch einiger ange fügte r Tafeln allgemeiner 
Benützung, wie: der Tafeln der speciflsohen und absoluten Gewicht« 
verschiedener Körper, ferner der UawsndJangstafoln der Wiener Malaie 
und Gewicht« in daa metrische Maos*- und Gewichtssystem, und end- 
lich einiger Vergleichnngstafrln Erwähnung getbae wird, so geschieht 
dies darum, der Reichhaltigkeit dee «Portefeuille« einerseits , wie dem 
unermüdlichen Fleisse des Verfassers andererseits gebührende Aoer- 1 
kannung *n rer schaff mi. Etwaige Schwierigkeiten in der Handhabung ' 
dies«* Tafelwerkes benimmt eine am Schluss« nng.;fügte Anweisung | 
onm Gehrancho der vorstehende« Tafeln.* 

Somit können wir dieeee umfassende Werk allen Forst «rirtheo, I 
technischen Kreisen , in einschlägigen Füllen vollkommen empfeh- 
len. Die forstliche Literatur , die in dieser Richtung iwar keinen ; 
Mangel leidet, hat durch dieses Werk ein« wesentliche Bereicherung 1 
erhalten, nnd es wäre sn wünschen, dass dasselbe eine ebenso hinfige i 
als mannigfache Anwendung finden möge, in welcher es infolge seines ! 
Inhaltes geschaffen ist. 

Sorgfältiger Druck und einfach würdige Ausstattung sind sine 
gewohnte Beigab« dar Verlagsbuchhandlung. W. 

Verhandlungen des Vereins. 

Sitznngshf richte. 

Protokoll 

rltr Monat ivcr*crmm!uny vom /?. Ftbnmr 1872. 
Voreltsender: Verein*- Vorsteher Friedr. Schmidt. 

Anwesend: 153 Mitglieder. 

Schriftführer: Der Vercins-BecroUlr F. M. Friese. 

1. Das Protokoll der Manatsversammlung vom 10. Pebr. 1872 
wird verlesen, richtig befunden and nnterteichnet. 

Der Herr Vomilxeude constatirt, das* in diesem Protokolls die 
Antrlge des Verwaltungsrstlics auf Abänderung der Statuten rum 
«weiten Male mr Ksnntniss des Vereins gebracht worden sind. 

5. Der Vorsilaende verliest den schriftlich oingelsnglen Antrag 
des Herrn Fr. See borg auf Abänderung der Statuten §. 6, Absala 3, 
welche Mitthcilung sur Kenntnis* genommen wird. (Beilage A.) 

8. Der Vorsitsends theih die Zaschrift des Handelsministeriums 
mit, durch welch« der Verein eingeladon wird, tu einer Beratbung 
über die Trace des Arlberg-Tunnels, Delegirt« in entsenden, und bean- 
tragt die Herren Kölsch, v. Lihotzki and Btockert als Delegirt« 
in erwählen. (Beilage B.) 

Dieser Antrag wird einstimmig genehmigt. 

4. Der Vorsitsenda thcllt dlo Resultate dar am 16. Februar vor 
genommenen Probe wähl für den Verwaltungsrath und das Schieds- 
gericht mit dem Beifügen mit, dass Herr Ministcrialrath von Rittin- 
ger erklärt habe, die Wahl als Versinsvontehrr nicht anoehmen su 
können. 

Diese Mittheilnng wird sur Kenntnis« genommen. 

6. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 11. bis 17. Februar 
1. J. wird vorgetragrn nnd ohne Bemerkung zur Kenntnis« genom- 
men. (Beilage C.) 

6. D«r Herr Inspector Mornwits erstattet im Namen des Co- 
mltd’s sor Berathnng über das Elaborat des Herrn Ed. v. K lerne n- 
liowic« über schmalspurige Bahnen nnd Fair Ile’« Locomotiv-Sysiom 
Bericht. (Beilage D.) 

Dieser Bericht wird mit Überwiegender Majorität genehmigt, 
nnd sogleich beschlossen , denselben dem Handelsministerium mr Be- 
rücksichtigung sa empfehlen. 

Hierauf wird 'sn wissenschaftlichen Verhandlungen Obergegan- 
gen, mit welchen die Versammlung geschlossen wurde. 

Professor Dr. E. Winkler spricht noch Erledigung der geschäftli- 
chen Mittheälangon über den Notaen der Anwendung der Can- 
etrnetion sur Lösung von Probleman der Statik mit beson- 
derst Anwendung auf den Brückenbau. Redner sagt, dass di« 
Aawendang der Geometrie in der Statik schon sehr alt sei, da ja der 


Fuodamentalsata der Statik, der Sati vom Parallelogramm der Kräfte, 
ein rein geometrischer Sata sei. Bei Behandlung etwas mehr ver- 
wickelter Probleme habe man sich aber fast stets der Rechnung be- 
dient Vielfach seien aber schon früher aus den entwickelten Formeln 
nachträglich geometrische Cbnslructionen abgeleitet worden. Ein sol- 
ch«« Verfahren kann indess auf WiiseoMbaftliekkeit keine grossen 
Ansprüche machen, da die Ableitung der Constructionru au» den ana- 
lytischen Ausdrücken sehr dem Zufall prei »gegeben sei und dl« Con- 
stroction «inen Zusammenhang mit dem Wesen der ganxen Bache l.tclit 
erkennen lass«. Als eigentliche Wissenschaft sei die Anwendung der 
Constrnction in der Statik, unter dem Namen graphische Statik 
erst tob Cu Um an n auigehildet worden, und sei dieselbe noch ge- 
genwärtig in der Ausbildung begriffen. 

Zur Ableitung von Constructionen bediene man sich hierbei 
nicht dar Rechnung, sondern der Geometrie, und crroiche dadurch 
«inen klaren Zusammenhang der Conatructioniregeln mit dem Wesen 
der Sache. 

Die Vortheile der Construction gegenüber der Rechnung «eien : 

1. Man erreich«- «ine grösser« Usherslchtlieb ke i l nnd 
dadurch «iue leichter« Control«. Es eigne sieh daher die Constraetioa 
ganx vorsüglich in solchen Fällen, wo eine Controls nothwi-ndig sei, 
s. 11. bei den Entwürfen der Studircnden des Polytechnikum , wo «ine 

j Controls von Berechnungen durch d«-n Professor bei grosser Hörer- 
I zahl fast unmöglich werde, bei der Control« von Brücken- Entwürfen 
durch Behörden, insbesondere durch di« k. k. Gsnsral-lnspeetioh, wel- 
cher er diesen Weg gans besonders empfehle u. a. w. 

2. In vielen Fällen führe die Construction wesentlich 
schneller sum Ziele. Eclatante Beispiele hiervon seien die Behänd- 

| lang des Erddrnckes und der Futtermauern, der Bogenträger, der oon- 
| tinuirlichen Träger etc. Redner erwähnt bei Spiels weise, daaa eia geüb- 
f ter Redner snr Berechnung eines continnirliehsn Brückenträgers mit 8 
I oder 4 Feldern mindestens 8 Togo brauche, während «in geübter Con- 
| structenr hei Anwendung der Constrnction hiermit in einem Tage 
bequem fertig werden könne. 

8. Es können bei der Construction weniger leicht Fehler 
| ein treten als b«l d«m langweiligen Rechnen. Während grösser« Rech- 
| nungen immer einer Control« durch «inen «weiten Rechner bedürfen, 
sei die« bei Anwendung der Constrnction meist unnöthig. 

Dagegen blute aber auch dir Anwendung der Rechnung gewisse 
Vortbeile : 

1. Man könne damit eine grösaere Genauigkeit erreichen, 
die in elns«luen Fällen erwünscht s«in könne, x. B. bei d«r Aufstel- 
lung von Tabellen. In d«n meisten Fällen aber reiche di« Genauig- 
keit, welche durch Anwendung der Construction iu ersielen Ist, voll- 
ständig ans. 

2. Wenn nicht gleichzeitig visl« Resultats nöthig sind, so führe 
die Rechnung schneller tum Ziele, x. B. wenn es sich um di* Bestim- 
mung der Dimensionen eines Trigen mit eonetantem Querschnitte 
handle u. s. w. 

8. Wenn man bei Lampenlicht arbeiten mtleee, *o sei die An- 
wendung der Constrnction unbequem und weniger genau. 

4. Auch die Individualität des Einselnen sei sn berücksichtigen, 
da Mancher gern rechnet, während ein Anderer Hoher seiehnst. 

Nach diesen Bemerkungen erscheint es jedenfalls sweekmäaeig, 
wenn die Ausbildung des Techniken auf den polytechnischen Anstal- 
ten nicht einseitig erfolge, damit er j*ders«it den besten Weg eiDscbla- 
gcji könne. 

Frrncr erwähnt der Redner, dass es natürlich sei , «lass manche 
j ältere Techniker mit der Anwendung der Construction nicht vertrant 
seien, weil eben diese Wissenschaft eins neue ist. Er richte aber an 
diese dos Ersuchen, dass sie der Einführung dieses rationellen Ver- 
fahren* nicht hinderlich sein möchten, wie es leider vielfach vorgs* 
kommen sei. Es gab« ja jetzt eine grosse Anzahl junger Techniker, 
welche mit dem Verfahren vertraut sind, da die graphische Statik 
gegenwärtig an fast allen polytechnischen Anstalten gelehrt werde. 

Um auch denj«nig«n Technikern, welch« mit dem Verfahren 
weniger vertraut seien, die gross«n Vortbeile der Constrnetion in ein- 
zelnen Fällen vor Augen su führen, werde «r sich xaweilen erlauben, 
«inislne Constructionen. di« «inen hervorragenden practischen Werth 
haben, zu besprechen, wie er das bereit« in nw«i früheres Vorträgen 
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getban bib<i Heut« wtHe «r «ich orlaubeu, die Anwenduug der Cou- 
struction auf die Behandlung der coutinuirlicheti Träger, di« einen 
gans edatantcn Fall der Yorsüge der Couatrucüon bilden, ca bespre- 
chen. Er schildert nun kais das in diesem Falle anan wendende geome- 
trische Verfahren, welch*» bereits im II. u, IV. Hefte unserer Zeit- 
schrift cur Mittheilung gelaugt int, 

Beilage A. 

Wien, den 16. Februar 187t. 

Am den Ingenieur- und Architekten- Verein! 

Beeng nehmend auf die, fllr die nächste Generalversammlung 
bereit« gestellten, auf Abänderung der Statuten hinxielcndcn Anträge, 
erlaubt sieh Uutoraelehueter noch tu beantragen, dass In %. 6 der Sta- 
tuten, Absata S, die Schlussworte : 

. . . . . welche ausser dem österreichischen Kaiaerstaate 
.ihren Aufenthalt haben*, 
ebenfalls gestrichen werden tätigen. 

Hochachtungsvoll*! 

Fr. Beeberg m. p. 

Beilage D. 

An Seine de« Herrn Vorstände« de« Ingenieur- und Archi- 
tekten- Vereinen, k. k. Öbcrbaurathea und Domhaumeigters 
Friedrich Schmidt, Hochwohlge hören. 

Zum Zwecko der technischen Bcurtlicilaug des von der k. k. 
General - Inspeclion der österreichischen Eisenbahnen aasgearbeiteten 
Projektes der Arlberg-Bahn wird Donnerstag den 2). Februar 1872 
um 10 Uhr Vormittags im Kittungseaalc de« Handels • Ministeriums 
(Wien, innere Stadt, Poslgasse Nr. 8, 1. Stock) eine principielle Er- 
läuterung der Frage »tattfinden, welche von deu vorgeecblagenen Alter- 
nativen der Trace des im Zuge der genannten Bahn berxustellendon 
Haupttnunela in bau- und betriebstechnischer Hinsicht den Vorrag 
verdient und demnach für die Auslührung Ln Ausslcbt genommen 
werden soll. 

Da ich mit Rücksicht auf die ausgeaeiebuetcu Pachkcnntnisao 
und Erfahrungen, welche sah 1 reichen Mitgliedern des Ingenieur- und 
Architekten- Vereines in Betreff de« Gegenstandes der Discuasloa su 
Gebote stehen, auf die Tbciiuabme des genannten Vereines an der 
erwähnten Berathung besonderen Werth legen würde, richte ich an 
Euer Uocbwoblgeboren das E machen. die Euticndung von awei, bezie- 
hungsweise nach Euer Uouhwohlgeboren Ermessen auch mehreren Ver- 
tretern des Ingenieur- und Architckten-Vcrdncs su der am 22. d. M. 
stattfindeuden Erörterung gefälligst veranlassen su wollen. 

Ich ersuche schliesslich Euer Mocbwohlgcboreu im IntereM« der 
wUnscbenswerthen beschleunigten Kchlussfassuug die noth wendigen vor- 
läufigen Informationen Uber die der Berathaug an Grunde Liegenden 
Projectbehelfs im kurstn Weg« bei dem Vorstande dev BauabtbcJlung der 
k. k. General- Inspection der Seterr. Eisenbahnen, Herrn k. k. Regierungs- 
ratb Mathias Pisehof, gefälligst rinholen su wollen. 

Wien, am 1A. F*'bra*r 1872. 

Der k, k. Hand«lemlttist>'r 

Banhanni m. p. 

Beilage C 

Geachäfts bericht 

für die Zeit vom II. bis 17. Februar 1872. 

•) Als wirkliche Mitglieder des Vereines sind a«i (genommen wor- 
den die Herren: 

Arnold Hanns, Assistent am k. k. polytech. Institute, W Len. — 
Dyck Wenxel, Ingenieur- Assistent des fttadtbauamtes , Hernals. — 
Feichtingnr Ignaa, Ingenieur der prlv. Kaiser Frau«- Josefs -Bahn. 
Gmünd. — Hauher Gustav, Ingenieur, Wien. — Uannold Ernst, 
Ingenieur der priv. galis. Curl Ludwig- Halm, Ilmberg. — Kink Ar- 
thur, Ritter v., Ingenieur-Assistent, Wien. — Korn Frans, Ingenieur 
Adjunct der a. priv. Kauer Ferdinands- Nordbahn, Wien. — Ktirtist , 


Victor, Maschinen-Fabrikshesitaer, Andrita. — Mac hals ki Heinrich, 
Ingenieur-Assistent der priv. Lern berg-Csernowlts-Jasej- Bahn, Lemberg. 
— Miebalnwski Sigmund, Sectioas- Ingenieur der 1. angar .-galis. 
Eisenbahn, PraemysL — Moeller Julius, Ingenieur, Wien — Neu- 
bauer Alois, Ingenieur der priv. galis. Carl-Ludwig-Bahu, Lemberg. 
Htudt Heinrich, Ingenieur, Wien. — Willkomm Johann, lugcuinur- 
Assistent der priv. galis. Carl- Lud w Lg- Bahn , Lemberg. — Wrabetu 
Carl, Ingenieur- Assistent bei der Donau-Regulirung, Wien. 

4) Bi bliotheksxu wachs. 

Plan von Wim, von Frans Berger, Ingenieur- Adjuncten. 1872. 
Gesehen« de« Horm Verfassers. — Weltausstellungs-Zeitung, allge- 
meine illustrirte 1872. Auge kauft — Ostcrr. Zeitschrift für Montan-Ia- 
dastrie und Metallhandel. 1872. Angekanft. 

c) Mitthellungen de« Vereine- Vorstehers. 

Entsprechend dem Vereinsheschlussc vom 10. Februar L J. ist 
die von Ihrem Comitd verfasste Eingabe hinsichtlich des Kingofeo- 
Privilegiums durch die biexu bestimmte Deputation Hr. Ezccllons dem 
Horm Handels-Minister überreicht worden. 

Es gereicht mir tnm Vergnügen, Ihnen mittheiien su können, 
dass Keine Excolleni uns sehr wohlwollend empfangen and dia Ver- 
sicherung erlheilt hat, dass die geer-Uentsprevhcude Lösung der b*- 
seiebneteu Frage mit tbunlirher Beschleunigung werde angestrebt 
werden. 

Daa hohe Handels Ministerium bat dem Vereine im Herbste v. J, 
ein neue« Expos« des Ingenieurs Scharrath in Bielefeld über die 
Porenventilation xur Begutachtung übersendet, und Ihr Verwaltuugs- 
Milt bat mit dieser Aufgabe dasselbe Comitd betraut, welches schon 
früher wiederholt ähnliche Eingaben des Herrn Scbarrath geprüft 
und beurthellt hatte. 

Dieses Co mite, welches aus den Herren Kirschner, titacb 
uud Winter halder bestand, bat sein« Aufgabe goltist', and Ihr Ver- 
waltung»™ tb bat das Gutachten desselben bereits genehmigt. 

Die Vorlage dieses Gegenstandes erscheint aus dem Grunde 
nicht suläsaig, weil wir von Beite dm h. Handels-Ministeriums * ur Ver- 
öffentlichung nicht ermächtigt sind. 

Herr Civil -Ingenieur Fr. Kt ach wird jedoch die Güte haben, 
Ci«« kurze Mittheilung über diesen Gegenstand an machen. 

Die bedeutend« Zunahme der Mitgliedernahl unsere« Vereines 
bringt den unvermeidlichen l.’ehelstand mit «ich, dass die «inxclneu 
Mitglieder einander weniger bekannt sind, und das« namentlich oft 
vergeblich gefragt wird, welchem speciellen Fache ein Mitglied an- 
gehtiie. 

Diese Ungewissheit wird Im sonders in jenen Fällen empfindlich, 
in welchen es «ich handelt, xur Beantwortung einer bestimmten tech- 
nischen Frage ein Coailtd tu wählen, weil eben die fachliche Thälig- 
keit der neueren Mitglieder weniger genau bekannt ist, uud daher bei 
den Wahlen immer wieder auf die älteren und bekannteren Mitglieder 
turdekgegriffru wird. 

Um diesem Uebelstamfe soweit als mtiglicb abxuhelfeu, bat Ihr 
Verwaltnngsratfa «in besonderes Comil** mit der Aufgabe betraut, nach 
vorläufiger Feststellung der technischen Fachgruppen unserer Vereins- 
Giltigkeit aäitimtticbe Mitglieder in diese Fachgruppen eintureiheu. 

Dieses Comitd besteht aus den Herren Dürfe), Fink und 
Morawits, uud hat seine Aufgabe bereits begonnen. 

Von Beite des Vereins xur Ermunterung des Gewcrbrgefat«** in 
Böhmen >*t uns eine Einladung su der Industrie-Ausstellung eu ge- 
kommen, welche in Prng am 8. Mai 1. £ eröffnet werden soll. 

Anmeldungen für diese Ausstellung müssen bis Ende Februar 
1872 bei den» Ge werb» Verein in Prag eingebracht werden. 

Diese Einladung daiirt \om 18. Deeember 1871, tit uns leider 
tr«t am 16. Februar 1 J. xugekommen- 

I>er n. ö. Gewerbe- Vcreiu hat uus mit dem nachfolgenden Schrei- 
ben mitget heilt, das» di« Origiual-Zoicbnuogea für den Weltausstel- 
lung« • Garantie foiul an die General- Direction des»Weltaus*tcllutig über- 
geben worden sind. 
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Wien, den 14. Februar 1878. 

An den verehrlich en Östrrr. Ingenieur- und Architekten- 
Verein. 

Du k. k. Handela-Ministcriom hat mit Erlui Tom 5. d. Mo- 
96 

net», Z. rr-rr- die Uehergabe der Original-Zeichnungen für den Welt- 
H M 

anutellnngs-OarulififuDJ au die Oeneral-Direetion der Weltauastellung 
genehmigt. 

Demzufolge nnd ln Ausführung <lr* Besrbhisaes der ln dieser Ange- 
legenheit einberofi'iien gemeinschaftlichen Commission, zu welcher der löbl. 
Ö»tcrr. Ingenieur- und Architekten • Verein die Herren August Polseh 
und Emil Seybel delegirt hatte, wurden die bezeichnet«« Original- 
Zeichnungen, welche auf die Bumme von 6,936.004 ft. fisterr. Wäbrg. 
lauten, gestern an den RechU-Consalenten der Weltausstellung, Dr. von 
Rosas, commis«ionell übergehen. 

Hit- mit Ut diese hochwichtige gemeinsame Angelegenheit für 
die beiden Vereine erledigt, und es erübrigt dem gefertigten Präsidium 
nur noch die Pflicht, dem hoebrerehrten O.tterr. Ingenieur- und Archi- 
tekten- Verein« filr »ein« so kräftige collogiale Mitwirkung, durch welche 
allein die erzielten Resultate möglich wurden, den verbindlichsten Dank 
auszusprechen. 

Der Peeretär Der Präsident 

Db Hord di. p. F. Baron v. Wertholm m. p. 


Beilage D. 


Berloht 

de« ComiuZ* zur Prüfung des von dem gewesenen General - Inspertor 
der Kärntner Bahn Herrn E. K. Klemensiewicz vorgelegten 
Elaborates, über schmalspurig« Eisenbahnen und das Fairlie - System. 


Herr Ingenieur Kiemen »iewics legte mit seiner Zuschrift 
vom 7. December v. J. dem Präsidium unseres Vereines mehrere auto- 
graftrte Gutachten und Protokolle Uber schmalspurige Hahnen und das 
Fairlie-Sjstem vor, deren Inhalt theils in inländischen und ausländi- 
schen Journalen, theils in d>~r jüngst erschienenen Broschüre des Herrn 
liofrathcs ▼. Nördling, »Stimmen über schmalspurige Eisenbahnen,* 
uni in jener r das Fairlie-Pntent-Systcm von Heinrich Simon," mehr 
oder minder vollständig veröffentlicht ist. 

Herr Ingenieur Klemensiewicz begleitet dies«, für die weiteste 
Anwendung schmalspuriger Hahnen und das Fairlle-Bystom sprechenden 
Schriften mit einem unterstützenden kurzen Reaumrf, and sehliesst das- 
selbe mit folgenden Wörtern 

„Ich halte es für Pflicht, die unbestritten« Autorität des faterr. 
Ingenieur - Vereines anznrnfen, und das lfibl. Präsidium sn ersuchen, 
diesen Gegenstand durch ein Cu mite von unparteiisch Hachverständigen 
nach den vorliegenden Behelfen eingehend zu prilfon, und dem Plenum 
de* Vereines systematisch geordnete Grundzüge in Vorschlag bringen 
au lassen. Di« in wohlerwogenen Resolutionen gefassten Beschlüsse 
sollen für die Anwendung schmalspuriger Hahnen in Oesterreich ein« 
systematische Grundlage bilden. 

Es wären deshalb dies« Beschlüsse nicht allein durch die 
Ingenieur- und andere Zeitungen zu veröffentlichen, sondern auch dem 
k. k. Handelsministerium sur Kenntnis* zu bringen.* 

Indem das zur Prüfung dieser Vorlage vom Plenum des Vereines 
bestellte Comitd zunächst constatirte , dass hier nicht neu aufgestellte 
technische Frineipien Uber dia Anlage schmalspuriger Elienbabnen und 
ihr Rolimateriale , sondern nur als bereits bekannt vorauszosetzende 
Anschauungen und Constructionssysteme zur Begutachtung vorlicgon, 
so hat dasselbe nach eingehender Discussion folgende Beschlüsse mit 
Ftimmcneinbelligkeit gefasst : 

1. Die Anlage schmalspuriger Eisenbahnen kann im Allgemeinen 
für jene Routen, auf welchen voraussichtlich kein Massentr&nsport zu 
befördern, und der Verkehr derselben mit geringeren Fahrgeschwindig- 
keiten als die normalen, zulässig sein wird, auf dos Wärmste empfohlen 
werden, da solche Vicinatbahnen ein möglichst** Anschitiiegen der 
Trac« an di« Unebenheiten der Erd oW fläche im horizontalen und 
Torticalen Rinne, durch Anwendung von derartigen Krümmung*- und 
GefäNsverhältniascn gestatten, welche weit unterhalb jenen liegen, dio 
für die normalspnrigen Bahnen zulässig sind. 


n 

Hiedurch namentlich, so wie gleichseitig in Folge der geringeren 
Breitendimenaionea des Bahnaraalo« nnd Bahnkörpers, der Zulässigkeit 
«ine« leichteren Oberbaue«, vereinfachter Hochbauten etc-, wird die 
Bahnen läge eine, unter Umständen selbst sehr bedeutend billigere, das 
Anlagekapital nnd seine Beschaffungskosten daher weitaus geringer, 
und die Verinterosslrung erleichtert. Ja es kann sogar in einaelnen 
Fällen nur durch die Anlage einer Vicinalbahn ermöglicht werden, 
jenen Oegcnden die segensreichen Folgen einer Eisenbahn tutuwenden, 
in welchen der Terrainschwierigkeiten wegen, die Anlage einer normal- 
apnrigen Bahn nicht durchführbar Ut, oder wo das Kapital seiner Höhe, 
nnd deshalb der unsicheren .Rente wegen, vor Verwendung tu einer 
unter allen Umständen kostspielige reu Bahn mit weiter Spur zurück- 
schreckt. 

Aua gleichen Gründen der Oekonoroie empfiehlt sich, unter der 
früheren Voraussetzung, die Anlago schmalspuriger Rahnen mit Rück- 
sicht auf die Bahnerhaltung und den Bahnbetrieb. 

Da im Allgemeinen die Kosten der Erhaltung einer Hahn reit 
jenen ihrer Anlage in gleichem Verhältnisse stehen , so werden dl« 
billiger angelegten Vieinalbahnen auch an nnd für sieh bllUgor zu er- 
halten sein, und dies noch um so mehr, als au erwarten «teilt, das« 
ihr Fahrpark Constructioncn erhalten werde, durch welche, im Verein« 
mit den bei Vieinalbahnen zulässigen geringeren Geschwindigkeiten, 
eine grösser« Schonung der Sehionen herbeigefhbrt wird , und 
hiedurch schon eine Ziffer niedriger rosultiren kann , welche bei der 
I Erhaltung von Kormalbahnen oft von grosser Bedeutung ist 

Die Annahme, dass sich auch die Kosten de* Betriebes einer 
schmalspurigen Bahn gegen jene der normalspnrigen wohlfeiler stelle«, 
i ist wobl mehr als in blosser Voraussetzung gelegen, da es zuuäcbst der 
rielleicht wichtigste Faktor für billigen Betrieb ist, nämlich die mög- 
lichste Reduciion der todten bewegten Last, oder mit anderen Worten, 
ein günstiges Verhältnis* der Nutzlast zur Rruttolast, welcher billige 
Betrieb bei schmalspurigen Bahnen mit geringen Geschwindigkeiten 
weit eher zu erzielen ist, als die« bei den Bahnen mit normalen Ver- 
hältnissen der Fall «ein kann. 

Hiedurch, wie Überhaupt durch dio Möglichkeit vereinfachter 
und günstiger ConalructionsrcrbSltniss« werden auch die Beschaffungs- 
kosten der Wagen, und damit auch ihre Krhaltungskostcn geringer, 
wie auch im Weiteren di« Durchführung, brzichnngewelss ZnltUaigkeit 
einer vereinfachteren Verwaltung, einer vereinfachteren Manipulation 
auf den Stationsplätzen und bei den Zügen, einer geringeren Bsha- 
überwachnng v. dgl. m. für die Hetricli«ko*ten einer schmalspurigen 
Bahn gewiss eine kleinere Verhältniswahl al* bei den Normalbahnes» 
znm Resultate haben kann, ein Argument, welches schon durch di« 
kleineren Verhältnisse einer solchen Vicinalbahn an und für sich be- 
gründet erscheint. 

8. Wenn sich auch in dieser Welse wegen billiger Han anlapp, 
billiger Bahnerhallung und billigem Betriebe die Anwendung schmal- 
spuriger Hahnen vortbeilbaft empfiehlt, so kann doch durchaus wieder 
uicht di« in einigen der Eingangs erwähnten Schriftstücke dargelegt« 

; Ansicht getheilt, oder gar befürwortet werden, dass bereits bestehende 
! Normalbalinen in schmalspurige umgewandolt , und sämmtliche, 
j neu ansulcgcnde Bahnen als schmalspurig« gebaut werden mögen. 

Es können nnd sollen im Gegenthoil« nicht Grensrn normirt 
werden, innerhalb welcher da« ein« oder das andern Bahnsystem sur 
Anwendung so kommen habe, da di« knrz geschilderten und nicht 
widerlegbaren Vortheile schmalspuriger Bahnen, durch jene der normal- 
spurigrn — als beispielweisc die zulässigen grösseren Geschwindigkeiten, 
die Möglichkeit umfangreicherer Beförderungen von Personen und 
Frachten in weniger Zügen und in kürterer Zeit, die direct« Verbindung 
mit den Nachbarbahnen unter gleichzeitiger Ermöglichnng des Uober- 
ganges besetzter, beziehungsweise beladener, oder andererseits leerer 
Wagen — Umstände, welche bei Concurretizllnion. bei wichtigen, stra- 
tegischen Bahnen, nnd bei solchen, welche einen Transit*»- oder Ma«««n- 
verkchr vermitteln, «ch «verwiegend sind — • Uberboten worden können, 
weshalb nur die dringende Empfehlung genügen mög«, Tor Anlage 
einer jeden neuen Bahu alle Verhältnisse genan zu erwägen, sich 
hiebei jedoch nicht im Voraus Ton dem gegen jedes Neue bestehendem 
Vorurtlieil, sondern nur vou den örtliche!» Bedürfnissen nnd dom Ent- 
gegen!» alten der leicht in Ziffern auszudrückcnden Resultate für dia 
Wahl dos einen oder des anderen Rpnrsystcms etwa in dem Sinne 
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leiten «n lassen, wi* dies seinerzeit bei der Anlage tot» Strassen — 
und die Eisenbahnern sind ja im Grande nichts Andern» als solch« v*r- 
Tollkommter ConstnicUon — der Fall gewesen, wo die Art derselben, 
ob Haupt- oder Kebenstrasie, nnr von dem Zwecke, dem sie sn dienen 
hatten, abgeleitet wurde. 

3. In derselben Weise, wie es sich nicht empfiehlt, die Anwendung 
des einen oder des anderen Bahnsystems in Grenzen einsucngAn, in 
derselben Weise kann auch elnp Flxirung für das Masse der schmalen 
Spurweite selbst, im Voraus nicht befürwortet werten. 

Conforra den Beschlüssen de« deutschen Eisenbahn Vereines sind 
hier Weiten von 1“ und 0'76*s, und selbst diese ohne jedes Präjudiz 
tunlichst in' s Ange gefasst, und kann nur empfohlen werden, dass die Wahl 
de« einen oder des anderen Spurmaasses blos von der genauen Erwä- 
gung aller I^oealvcrhällniss« und der auf anderen schmalspurigen 
Bahnen gesammelten Erfahrungen abhängig gemacht werden solle, dass 
aber im Allgemeinen der Einheit wegen, welche oln leichteres Be- 
schaffen des Fahrparkes, der Schienen und Ihrer Verblndungsmittel, 
der mechanischen Ktationseinrichtungen etc-, ermöglicht, ein Abweichen 
von diesen beiden Maasarn , wenn nicht wichtige locale Gründe 
dafür sprechen, bis tu jenem Zeitpunkte, wo hierüber genügende Erfah- 
rungen vorlicgen werden, nicht Platz greifen solle. 

Selbst für Schmal bahnen mit Personenverkehr soll dermalen kein 
Msass der Spurweiten besonders bcrvnrgchobon oder bindende Normi- 
rangen für eine solche aufgestelH, sondern auch dies der Erfahrung 
anheimgegelHiu werden, wenn auch die Vcrniuthting vorliegt , dass in 
Kücksicht auf die Bequemlichkeit der Reisenden die Erfahrung der An- 
wendung Imetrlgor Spurweiten den Vorzug geben dürfte. 

4. Das Fairlie - System , welches in den Eingang* erwähnten 
Schriftstücken mehr oder minder als mit den schmalspurigen Bahnen 
zusammenhängend dargestellt Ist, bcsitat einen solchen Nexns nicht, 
nnd namentlich lat letzteres hei der Folrlie-Locomotivo der Fall. 

Dieselbe, eine Tendermaechln«, deren Hnuptprindpieu schon seit 
Längerem bekannt sind, hat durch die Vertheilung ihres grossen Oe* 
wiebtes auf H bi» IS Triebräder, in Folge dessen sie eine grossere 
Adhäsion ausübt, und eine grössere Schonung der Schienen, Tyres 
ete. erzielt, sowie durch die Beweglichkeit ihres Untergestelles, wo- 
durch sie ein leichteres Paasiren scharfer Krümmungen zulässig, and den 
Kraft Verlust durch Scitenreibung reduzirhar macht, allerdings ihr« Be- 
rechtigung für schmalspurige Bahnen, sie kann aber als ausschliesslich 
für sulche verwendbar nicht empfohlen werden, da es im Gegeutheilo 
dem Constracteur Überlassen bleiben solle, auch andere Systeme, welche 
den jeweilig gegebenen Verhältnissen entsprechen, zur Anwendung 
au bringen, und neun Systeme den Erfahrungen couform zu coroblniren. 

Für Bahnen von normaler Spurweite kann die Fairlie- Locomotive 
wohl nicht ausgeschlossen, aber auch nicht besonders empfohlen, und 
nur nuf die Thntsachc kingowiesen werden, dass die erwähnten be- 
kannten Hanptprineipien der Fairlie • Loeorootive bis jetzt nicht zur 
Geltung kommen konnten, and dies nicht za einer Zeit, zu welcher 
der Massenverkehr auf fast allen Bahnen eine möglichst grösst« Aus- 
nützung derselben bedingt, und der Fortschritt im Locoraotivbane ein 
natürlicher ist. 

Ein Urtheil über die Wagen des FairUe-Systems, deren Käston 
mittelst Znpfcu auf zwei beweglichen Untergestellen ruhen, und welche 
unter Wegfall der Baffer nn ihren Stirnseiten nach einem Kreissegment« 
abgerundet sind, während slo anstatt der bewegliche», eine feste 
Koppelung durch eine Zugstange erhalten, welche unterhalb des Fuss- 
bodrns der Wagen die Centreu derselben verbindet, kann, da nur ein« 
allgemein«* Beschreibung dieser Wagon vur liegt , nicht abgegeben, 
sondern muss die Fällung desselben den acincrseitigen Erfahningsreaul- 
taten anbeimgestellt werden. 

6. Indem nach den darp. legten Anschauungen die ausgedehnter« 
Auweuduug schmalspuriger Bahnen wärmsten» befürwortet wird, ohne 
das» dieselben als das einzig and allein zu beachtende Bahnsystern 
hingestellt und nnr empfohlen wird, die Wahl dieses Spursy «tems über- 
haupt, wie eines schmalen Spurmaasses insbesondere, dann das Con- 
■truetiona»ystein der Fährbetrieb»! ittel, nicht ein für alle Male zu 
ftxiren, sondern von den jeweiligen Localverhältnissen und den »pcclellen 
Erfahrungen abhängig zu machen, — kann auch nicht die Aufstellung 
von Priucipien empfohlen werden, welche der Anwendung schmal- 
spuriger Bahnen in Oesterreich als systematische Grundlage zn dienen 


hätten, da sich die Ueberzeuguag aufdrängt, dass es jetzt noch verfrüht 
wäre, Gesetze und Vorschriften zu veranlassen , als solche die kaum 
noch in der Kindheit begriffene Entwicklung der schmalspurigen Eisen- 
bahnen «her hemmen als fördern würde, und dass dies bis zu jenem 
Zeltpunct« zu vertagen wäre, zu welchem durch die bis dahin mög- 
lichst frei gelassene Entwicklung genügende Erfahrungen zur Gesetz- 
gebung vorlirgen, welche, »oll sie ihren Zweck erfüllen, klar, logisch 
und unumslösslich sein soll. 

Sind ja auch die Gesetae für normalspurige Bahnen erst dann 
und die« erst nach und nach auf Grund der gewonnenen Erfahrungen 
entstanden, als die Einheit nnd die Allgemeinheit dies erforderte, and 
selbst diese Gesetze müssen jetzt noch in dem Masse, als neue Erfah- 
rungen in Folge der sich stets ändernden Verhältnis«* gesammelt werden, 
vervollkommnet und ergänzt werden. 

Aus diesem Grunde sollten bei Krtheilung von Concessionsn 
für schmalspurige Bahnen, dieselben dem Zwecke und «len Local- 
verhältnissen gemäss, und durchaus nicht wio die Normalbahnen be- 
handelt werden. 

Es sollten zur freien und aufmanternden Entwicklung wesent- 
liche Erleichterungen im Baue und Betrieb« gewährt und die für 
Nornaalbshnen bestehenden Bestimmungen des Betriebspolizeigesetxes 
für die Schmal bahnen keine Anwendung finden; c* sollte die Bestim- 
mung de* Tarife* den jeweiligen Betriebswerbern gänzlich anheim ge- 
geben, oder wenigsten» so hoch normirt werden, das« die Regelung 
sieh durch die freie Concurreot und durch da« eigene Interesse von 
selbst ergebe ; «s sollte durch System iairuug von Classen für den 
Pernoneutran*]Kirt, welche durch die in Ocstem-ich allgemein werdend« !) 

I i (.'lassen und in Folge dessrn durch dio vermehrten Auschaffung*- 
und Erhaltungskosten de» Fahrparkes, »o wie durch di« bedeutende 
todt« Zuglast, das Anlagekapital, beztehungs weise die Betriebskosten 
erhöht, keine Beschränkung gegeben, keineswegs aber mehr wie t 
! Clausen gefordert, und überhaupt die schmalspurigen Bahnen möglichst 
von Vorschriften befreit, und ihnen auch dämlichste Unterstützung 
durch Heranziehung der Länder, Bezirke und Gemeinden sage führt 
werden, damitedie Entwicklung gefördert werde, welche um so umfang- 
reichere Dimensionen anuimmt, je weniger sie gefesselt, je weniger sie 
in hemmntidn Grenzen eingeengt ist. 

Wird den schmalspurigen Eisenbnbnen seitens der huhon Regie- 
rung eine derartige, und seitens des technischen Publicum« Unter- 
stützung durch Bekanntgabe aller Erfahrungen über die bereits be- 
stehenden, Uber die in Ausführung begriffenen, und selbst durch Mitthei- 
lung über die lin Stadium der Projccta befindlichen schmalspurig»!» 
Bahnen Oesterreich- Ungarns zu Theil, so kann e« nicht fehlet», da«* 
dieselben — und nur dadurch — ira allgemeinen luteres*« gefördert 
werden. 

Es stellt daher «las Comitc nn den 5»terr. Ingenieur- und Arrhi- 
tekten-Verein das Ersuchen , diese einhellig dargelegteu Anschauungen 
zu den seinen zu machen, seinen Kiufiuss bei der hohen Regierung im 
angeregten Sinne zu verwenden, und alle zu Tage tretenden Erscheinungen 
und Erfahrungen im Gebiete der schmalspurigen Bahnen, dieselben 
mögen von noch so geringer Bedeutung scheinen, einerseits zur weiteren 
Anregung von Mittheiiuiigen, andererseits zur Förderung der ersprioss- 
lichen Angelegenheit selbst, sei dies durch Bekanntgabe itn Plenum, 
sei es durch Veröffentlichung In unserer Zeitschrift, «ei es durch 
schriftliche Mittheilong an den Verein , behufs weiterer Prüfung, 
oder in sonst geeignetem Wege, zur Veröffentlichung zu bringen. 

Di« Einschaltung dieses Berichte* in unser VereinsorgAU soll den 
Reigen eröffnen. 

Das Comitd. 


Protokoll 

der Oenerulvermmndun^ oom 24. JFWrtMM* 1972. 
Vorsitzender: Der Vereins- Vorsteher, Herr Oberbaar ath Fr. Schmidt, 
i Anwesend; 535 Mitglieder. 

| Schriftführer: Der Verelns-Secrctär F. M. Friese. 

1. Der Versitzend« eonstatirt die statutengemäss erfolgte ELn- 
| berufung der Generalversammlung aowie di« Anwesenheit der zur Be- 
* schlussfassiing uöthigen MitgliederxAkl. 
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2. Dm Protokoll der Monatsvoraammlung vom 17. Febr. 1672 
wird verlesen, richtig befunden and unterzeichnet. 

3. Auf Einladung des Vorsitzenden werden als Revisor»« der 
Rechnung fflr das Jahr 1671 dis Herren C. Claudel, Q. Dolezal 
uud W. de Laglio durch Acclamation gewühlt 

4. Der Vorsitzende ladet die V ernam mlung ein, di« Wahl dsa 
Vereins-Vorstehers, zweier Vorsteher-Stellvertreter (unter der Voraus- 
setzung, dass die diesfalls beantragte Aenderung der Statuten durch 
die Generalversammlung genehmigt werden wird), dann des Casus* 
Verwalter» vorxuuchmen. Die Stimmzetteln werden abgegeben und snr 
Vornahme des Seruümums dl» Herren A. Battlg, C. Feldbaeher, 
E. Gaertner, Frans GrUnebaum, H. Kraupa und Aug. Pro- 
kop erwählt 

&. Der Vorsitzende verliest den Jahresbericht de» Verwaltung»- 
raüte* für das Jahr 1671, welcher mit Beifall sur Konutniss genom- 
men wird (Beilage .-1). 

6. Herr Hofrath van Engorth erstattet als Obmann de» Vereins* 
baos-Comit^'s Bericht Uber den Bland und die Kosten des Baues. Die- 
ser Bericht wird mit Beifall sur Keuntnua genommen (Beilage D). 

Herr Hofrath von Engcrth stellt, an den vorhergehenden Be- 
richt ankn&pfend, den Antrag, der Verein wolle den durch den Vereins* 
Vorsteher Herrn Friedrich Schmidt am 2. Jänner 1871 abgeschlos- 
senen Kaufvertrag hinsichtlich des Bauplatzes fdr das Vereinshaus 
nachträglich genehmigen und Herrn Friedrich Schmidt ermächtigen, 
die grundbaeherlich« Einverleibung des Eigonthumsrochto* des Vereins 
auf den bezeichneten Bauplatz su erwirken (Beilage Q. 

Der Vereins- Vorsteher Übergibt den Vorsitz an den Vorsteher- 
Stellvertreter Herrn A. Fälsch, welcher die Abstimmung Ober den 
vcrleseuen Antrag einleitet. 

Die Yervammlung genehmigt einstimmig den gestellten Antrag. 
Der biezu eingeiadone Notar Dr. Moris Brezina Consta tirt 
diesen Vcreinsbeschlue* durch einen besonderen NotariaUact. • 

7. Der Cassaverwalter Herr Emil Sey bei erstattet Bericht Ober 
die Ausgaben und Einnahrueu im Jahre 1671, welcher Bericht mit 
Beifall zur Kenntnis;» genommen wird (Beilage L>). 

8. Der Cassavcrwaltcr logt da« vom Vi-rwaltungsrathe entwor- 
fene Präliminaro der Einnahmen uud Ausgaben im Jahre 1872 vor. 

Das Präliminare wird genehmigt (Beilage E), 

9. Per Vereins-Vorsteher Friedrich Sch mid t, welcher den Vor- 
sitz wieder übernommen, bringt die ordnungsmissig angemeldchMi An- 
träge auf Abänderung der Statuten zur Verhandlung und ladet Herrn 
luipcctor Morawitz ein, im Kamen des Verwaltungsrathes hierüber 
Bericht zu erstatten. 

Herr M. Morswitz stellt im Namen des Vcrwaltungsrathee fol- 
gende & Abänderungs-Anträge : 

1. Künftig sollen zwei Vorsteher-Stellvertreter gewählt worden.* 
Hiernach ist in den bestehenden Statuten 
in $. 14 anstatt: „Vereins-Vorsteher . . . letzt abgetretener Vorsteher- 
Stellvertreter" zu setzen : 

Vereins-Vorsteher, zwei Stellvertretern desselben, 

den» letitabgetretenen Vereins- Vorsteher, den letitabgetre- 
teien Vorsteher-Stellvertretern . . . . " 

in g. 15, Absatz 1, anstatt: „der Vorsteher-Stellvertreter“ zu setzen: 

„ . - - .die *wel Vorsteher-Stellvertreter ■ - - - “ 

in g. 15, Absatz 3, nnsUtt: „Vorsteher- Stellvertreter“ zu setzen: 

• .... die iwei Vorsteher-Stellvertreter . . . 

in g. 21 anstatt: „der Verwaltungsrath and hezii-hungswei»e der Vor- 
steher de» Vereines and in dessen Verhinderung der Vorsteher- 
Stellvertreter ; letztere . . . . “ zu setzen : 

, . . - . der Verwaltnngsratb nnd in dessen Namen der 
Vereins-Vorsteber oder in deasen Verhindernd* rin Vor- 
steher-Stellvertreter) derVerelms-VoMteher, hetiehnngsweiae 
die Vorsteher-Stellvertreter . . . . “ 

Herr Ciril-Ingraicnr Fr. Stach bemerkt, dass es unbedingt 
nothwendig erscheine, bri der beantragten Abänderung des g. 21 zu- 
gleich sine klare Bestimmung darüber ninzafügen, wem das Recht zu- 
stuhe, Urkunden Uber Rechtsgeschäfte im Namen des Vereins zu unter- 
zeichnen, und stellte demnach das Amendement, deu g. 21 auf folgende 
Weise zu fonnullren: 


.Gegenüber den Behörden und dritten Personen vertritt den 
Verein der Verwaltungsrath und in dessen Namen der Verein*- 
Vorsteher oder in dessen Verhinderung ein Vors4»h«r-Bt»llvor- 
treter. Urkunden über Rechtsgeschäfte bedürfen zn ihrer Giltig- 
keit der Unterschrift des Vereins- Vorstehers oder eines Stellver- 
treter» desselben und noch eine« zweiten Mitgliedes des Vor- 
waltuDgsrsthes.“ 

Der Vorsitzende fordert dio Versammlung zur Abstimmung auf, 
bei welcher der Antrag des Verwaltungsrathes mit dem vom Herrn 
Stach su g. 21 gi-steUteu Amendement mit allen gegen 3 Stimmen 
genehmigt wird. 

2. Der letzt« Absatz des §» 13 der Statuten soll künftig lauten: 

.Zar Clltlgkelt eine* Ifsrhlas«™ ist fflr Ceaeral-Vfrsamn- 
liigta dio Aaweaeihcit voa tweihaadort, flr loiata-Ver- 
ftammlangrn die Anwesenheit v»n Einhundert FAnfiig wirk- 
liche! litgliedcra n»th wendig.“ 

3. ln g. 6, Absatz 2, der Stählten soll der Schlusssatz: „und im tiator- 

relehischen Kaiserstaate ihren Aufenthalt haben“ wcggelaseen 
werden. 

4. A g 7, Absatz 1, soll zwischen den Worten „Verein" nnd „drucken 

liest" eingeschaltet werden: 

„flr seine Mitglieder.“ 

5. In g. 10 der Statuten soll der zweite Absatz: „Ein solcher Be- 

schluss geworden ist* wpggtdnssen werden. 

Diese 4 Anträge, 2 bis 5, werden einzeln sur Abstimmung ge- 
bracht und ohne Ausnahme einstimmig angenommim. 

6. Herr Inspector Morawitz logt den Antrag des Herrn Kr. Seeberg, 

„da»» in §■ 0 der Statuten, Absatz 3, die Schlussworte: „welche 
ausser dem üsterr. Kaisenlaate ihren Aufenthaltsort haben“ ge- 
strichen werden mügen. 

mit dem motivirten Gutachten vor, dass dinser Antrag abgelebut wer- 
den möge. 

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird der Autrag des 
Ingenieurs Herrn Fr. Seeberg einstimmig abgelehnt. 

10. Der Vorsitzende tlieill das Ergebnis« des soeben blendeten 
Scrutintnme der Wahl der Vorsteher und des Cassnrerwalter* mit. 

Es wurden erwählt als: 

Vereins- Vorsteher: Hofrath v. Engcrth; 

als 1. Vorsteher-Stellvertreter : Oberbaurath Friedr. Schmidt; 
als 2. Vorsteher -Stell Vertreter: Fabriks-Director M. Matseheko; 
als C-assaverwalter: Fabriksinhaber E. Seybol. 

Der Vorsitzende ladet die Versammlung zur Wahl von 6 Ver- 
waltuugsrätben mit Sjähriger und eines Verwaltungsrathes mit ljäliriger 
Functionsdauer «in, und stnIH den Autrag, dasjenige Mitglied, welches 
die »iebentgriiSBte absolute Majorität erhalten würde, für die 1jährige 
Functionadauer zu bestimmen, uml in dem Falle, als eine Nachwahl 
nüthig werden würde, zum Behufe derselben die gegenwärtige General- 
versammlung au» nächsten Sonnabend forUuaetxeu. 

Beide Anträge werden einstimmig genehmigt. 

Da» Bcrutinitim der abgegebenen Stimmzetteln wird von den 
obgenannt-n Herren herutatoren Ubemommcn. 

11. Der Vorsitzende ladet dio Versammlung ein, die Wahl der 
32 Mitglieder des Schiedsgerichte« vorzunebmen, und beantragt, das 
Scnitlnium dieser Wahl dem Secretariat su übertragen. 

Dieser Antrag wird angenommen und werden die Stimmzettel 
abgegeben. 

12. Herr Civil-Ingeuienr Honvery stellt mit Beziehung auf 
den Bericht des Herrn llofratlis rou Engcrth über den Bau und 
die Kosten des Vcreiushauses den Antrag, der Verein wolle dem 
Herrn Albert Ritter v. Klein für die Zusicheruug, die Anleihe der 
zar Volleudaug de« Verein »hatises erforderlichen Summe bei einer 
höchstens <5%tigen Verzinsung (inclusiv» der Amortisation binnen 

| 20 Jahren) zu rcalisiren nnd bis znr Durchführung «fieser Anleihe 
i die nüthigeu Summen vorzustrecken, den wärmsten Dank auspreehen. 
Dieser Antrag wird einstimmig angenommen. 

13. Herr Architekt Carl Sch 1 i m p stellt den von 20 anderen Mit- 
gliedern unterstützten Antrag, c» ra&ge das bestandene Comitd «ur 
Begutachtung des Opera ts von E. Klemensiewicz über die schmal- 
spurigen Bahnen mit der Aufgabe betraut worden, die Frage, ob auf 

11 * 
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der berxusteU enden Gürtollmhij am Wietk eine schmalspurige LoeomottT- 
Baht», oder eine Pferde>-Eis«nl>ahn tnxnlegen sei, nt boratheo and dem 
Vereine am nächsten Sonoabeod Bericht an erstatten {Beilage F). 

Herr CmMngemenr Fr. Stach beantragt, die Zasatnmen- 
efilaang dieeee Couitd’e dem Verwaltungeraüio zu übertragen und zur 
Berichterstattung eine Frist Ton 14 Tagen xuzugestsben. 

Bei der hieraof folgenden Abstimmung wird durch Stimmen- 
mehrheit bosc-hlossen. ein Conoitd für den ron Herrn C. Schiimp 
bezeichnten Zweck an bestellen, die Zusammensetzung desselben aber 
dem Verwaltnngarathe sn übertragen und zur Berichterstattung eino Frist 
▼ou 14 Tagen sn bcstimman. 

14. Per Vorsitzende theilt ein Schreiben Sr. Exoetlenz des 
Herrn HaudclsmiuiMtcrs mit, mit welchem derselbe den Verein ersucht, 
swei Mitglieder namhaft su machen, welche ein fachgeinässes , er- 
aehtlpfendca und unparteiisches Gutachten über die drei bestehenden 
Rlngitfen-Prlrllogien zu erstatten hRtton (Beilage Ö). 

Her Vorsitzende bemerkt, dass der Vcrwaltnugsrath In der 
nürhsten Vereins-Versammlung üb r diesen Gegenstand berichten Werde, 
welche Mittheilnng snr Kenntnis» genommen wird. 

16. Herr Insportor C, Schiimp «teilt den Antrag, cs mtige 
dem Herrn Präsidenten am Schlüsse seiner Amtsthätigkelt für seine 
würdige and unparteiische Leitung der VereinsgczcblUt« und Vereins- 
▼crhandlungcn der Dank des Vereines Ausgedrückt werden. Unter 
stürmischem, lange andauerndem Beifall« erhebt sich die ganze Ver- 
sammlung als Zeichen des Dankes von ihren Sitzen. 

Der Herr Vereins-Vorsteher, Oberbaurath Friedrich Schmidt 
spricht mit wahrer Begeisterung an die Versammlung die folgenden 
Worte : 

Meine Herren! 

Ich danke Ihnen vom Herzen für diese Anerkennung, 
die Sie meinem Wirken als Vereins- Vorstand «ollen; ich 
fühle mich veranlasst, nun am Schlüsse meiner Aratathätig- 
keit einige Worte an Sie zu richten. 

Ich danke Ihnen Allen zunächst herzlich für die freund- 
liche und wahrhaft collegiale Weise, mit welcher Sie mir 
so oft wir in persönliche Berührung traten, entgegen ge- 
kommen sind; ich danke Ihnen für die Rücksicht, die Sie 
meiner Gebahrung während meines Amtswaltens zollten. 
Sie wissen es Alle ganz gut, dass die Verhältnisse eines 
joden Menschen derart sind, dass er nicht immer Herr 
seiner Zeit und seines Willens ist, und darum danke ich 
Ihnen, das» Sie diesen Umständen auch bei mir Rücksicht 
gezollt und mit meinen Leistungen, welche wenigstens dem 
Willen nach gewiss immer hätten gut sein sollen, sich be- 
gnügt haben. 

Ich danke Ihnen für das Vertrauen, welches Sie mir 
durch diese 2 Jahre ungeschwächt geschenkt haben. Ins- 
besondere fühle ich mich verpflichtet, auch denjenigen Män- 
nern meinen besten Dank auszuspreelien, welche mir in 
der Leitung des Vereines zur Seite gestanden, und mich 
mit Rath und That in kräftiger Weise unterstützt haben. 

Ich danke dem Herrn Vorstand -Stellvertreter Fälsch 
und den Herren Verwaltungsräthen, welche Alle mit Aus- 
dauer und Eifer sich in mühevollen Stunden und Tagen 
den Vereins- Angelegenheiten gewidmet haben, und wie ich 
glaube, zu günstigen und erfolgreichen Resultaten (Beifall.) 

Ich ergreife ferner in diesem Augenblicke die Gelegen- 
heit, unserm würdigen und verehrten Herrn Vereins- Socrctär 
meinen innigsten Dunk auazuspreehen (Beifall), denn ich 
betrachte es als eine angenehme Prärogative des Vereins- 
Vorstehers, dass er am besten zu bcurthoilen vermag, was 
der Vereins-Secrctär unserem Vereine ist; er ist die schaffende 


Kraft, die den ganzen inneren Organismus de« Vereine« in 
Bewegung setzt und zns&mmenhält, der sein mühevolles 
Amt mit Eifer verwaltet, und alle diese Mühen im Interesse 
des Vereines und für dessen Zwecke mit Geduld und Freu- 
digkeit erträgt. 

Ihm sind wir gewiss zu besonderem Danke verpflichtet 
(Lebhafter, lange andauernder Beifall.) 

Mir wird es, dessen mögen Sie, meine Herren! versichert 
sein, eine der schönsten Erinnerungen meines Lebens sein, ein- 
mal diesen ehrenvollen und ausgezeichneten Posten als Ihr 
Vorsteher eingenommen zu haben ; schon glaubte ich 
nach dieser meiner Amt« Verwaltung in den wohlverdienten 
und bleibenden Ruhestand versetzt zu werden (Heiterkeit); 
Sie, meine Herren ! haben e» wieder anders beschlossen, indem 
Sie mich zu Ihrem Vorstand-Stoll Vertreter wählten und so zu 
fortgesetzter Thfltlgkoit für die Interessen des Vereine« be- 
riefen. Durch diese Wahl haben Sie aber zugleich ein 
Präcedens geschaffen, welches ich ira Interesse des Vereines, 
im Interesse der Erhaltung der demokratischen Basis, auf 
welcher unser Verein beruht und beruhen musB, freudig 
begrüne. Sie haben hiedurch gezeigt, dass Sie an dem 
Grundsätze fcsthalten, dass Jeder unter uns, er sei wer 
immer, hier im Vereine gleich ehrenhaft in seiner Stellung 
und gleich wichtig ist; Sie haben es durch diese W T ahl 
ausgesprochen, dass auch derjenige, der einmal an die Spitze 
des Vereines als Vorstand berufen wurde, dadurch im 
Vcrcfhe durchaus keino höhere Stellung erlangt, sondern 
nach Ablauf seiner Amtstätigkeit unter seinesgleichen wieder 
zurück tritt, und er wol nur oin prirattB inter parc* war. 
(Lebhafter Beifall.) 

Von diesem Gesichtspunctc ausgehend, freut es mich, 
dass Sie Ihre Wahl wieder auf mich gelenkt haben. Ich 
danke Ihnen vom Herzen für diesen neuerlichen Beweis 
Ihres Vertrauens und knüpfe hieran das Versprechen, da*s 
ich in der schwierigen Epoche, der unser Verein für die 
nächste Zukunft entgegen geht, meinen Verpflichtungen 
mit Eifer und Kraft, so weit es an mir liogon wird, nach- 
kommen werde. (Bravo!) 

Ich werde diese Verpflichtungen aber auch mit beson- 
derer Freudigkeit erfüllen, denn aus der Hand des verehrten 
Herrn Hofrathe« von Engerth, unseres ehemaligen Vereins- 
Vorstandes, habe ich mein Amt übernommen, und in seine 
Hände lege ich es nun wieder zurück. Ich glaube aber 
auch, dass ich dieses heute mit klarem Auge und redlichem 
Bewusstsein thun kann, denn das Erste, was einem jeden 
Vcroinaleben noththut, — den Frieden, glaube ich unter 
Ihnen gewahrt und erhalten zu haben. Ohne Frieden, ohne 
Eintracht kann kein Gemeinwesen, kann kein Verein exi- 
stiren, und wir Techniker und Mitglieder dieses Vereines 
geben in der reinen Begeisterung und Hingebung für unsere 
Kunst und Wissenschaft, die wir höher stellen, als irgend 
eine irdische Regung, die sich in unserem Innern fühlbar 
machen könnte, in unserem Vaterlande ein rühmliches, herr- 
liches Beispiel einträchtigen Zusammenwirkens für höhere 
und bessere Zwecke. 

In diesem Sinne freut cs mich, dass ich in der Lage 
bin, mein Amt wieder in Ihre Hände, hochverehrter Freund, 
zurückzulegen; und ich gebe Ihnen die Versicherung, das» 
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ich Ihnen in Ihrer Amtsführung treu und redlich nur Seite 
stehen werde. (Lebhafter Beifall.) 

Sie haben, — meine Herren t in Gcmäashoit eines heute 
gefassten Beschlusses ausser mir noch ein t weites Mitglied in 
der Eigenschaft eines Vorstand-Stellvertreters an die Seito des 
verehrten nunmehrigen Vorstandes von Engerth berufen, 
einen Mann, der sich noch in der Vollkraft des Alters und 
Schaffens befindet, und ich begrüsse diesen zweiten Vor- 
stand • Stellvertreter Herrn Matscheko mit aufrichtiger 
Freude und vom ganzen Herzen. (Beifall!) 

Ich habe wahrend der Zeit meiner Amtsführung Ge- 
legenheit gehabt, seine Leistungen, seinen Eifer, seine Hin- 
gebung für die Sache des Vereines kennen zu lernen, und 
ich bin überzeugt, dass die Ehre dieser Wahl ihn anspornen 
wird, auch in Zukunft in gleicher Weise zu uns zu halten, 
und wacker mit uns zu kämpfen im Kampfe um’» Loben. 
(Bravo !) 

Meinl Herren! Unser Verein, hervorgegangon aus 
einem kleinen Kreise von Fachgenossen, unter sich in in- 
timer Freundschaft verbunden, ist beute nicht mehr das- 
jenige, was er früher war. Es ist wohl bei der grossen An- 
zahl der Mitglieder undenkbar, dass alle jungen und älteren 
Mitglieder sich einander in gleicher Waise kennen sollten, 
wie dies früher bei einer geringen Anzahl von Mitgliedern 
möglich, und auch der Fall war. Ein familiäre* Band, das 
uns heute alle umschlingen könnte, kann wohl nur schwor 
sein, aber ein anderes Band, nicht schwächer als jenes, 
umschlingt uns Alle heute auch, nach wie vor, und das 
ist das geistige Band der Wissenschaft, das Mtandesbewusst- 
soin, dio Mitgliedschaft dieses Vereines, von dom man in 
seinen riesigen Dimensionen wohl mit Rocht sagen kann, 
dass die gesammte Technik unseres Vaterlandes in dem- 
selben in der ausgezeichnetsten Waise reprttsentirt ist. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Die sichere Grundlage des Rechtes eines jeden Ein- 
zelnen und des Vereines selbst, das sind die Statuten des- 
selben und in diesen beruht unsero Einheit und Vereinigung. 

Und nun, meine Herren! möchte ich zum Schlüsse 
nach einen Wunsch aussprechen, und der gebt dahin, dass 
ich die älteren und erfahreneren Mitglieder unseres Vereines 
bitte, ein jeder in seinem Kreise, die jüngeren an sich 
herauzuzichen und zu fhätiger Mitwirkung an unserer öffent- 
lichen Th&tigkeit anzueifern; dio jüngeren Mitglieder aber 
ersuche ich, abzulegen die Scheu der Bede, abzu legen die 
Bangigkeit, offen aufzu treten mit ihren Gedanken und An- 
schauungen, denn wer heutzutage diese nicht ablegen kann, 
der passt nicht in das jetzige Leben. Sio mögen ohne Scheu 
mit uns ein treten in die Arona das Geistes und mit uns 
kämpfen im Bewusstsein unseres Rechtes, unser Recht zu 
vertreten vor der ganzen Welt (Bravo!) 

Und so schliesBe ich denn die heutige Versammlung 
znm letzten male als Ihr Vorstand. 

Ich danke Ihnen für Alles, und empfehle mich Dinen 
als Ihr Mitglied freundschaftlich auch für die Zukunft. 

(Stürmischer, andauernder Beifall und Händeklatschen.) 


Beilag« A. 

Jahrs aber loht für 1871. 

Hochgeehrte Herren 1 

Im Namen Lhrca Venriltmipnthoi habe ich Aic Ehre, Ihnen 
den Statuten »lässigen Bericht Ober den Stand unseres Vereine* und 
dessen Wirksamkeit im verflossenen Jahre 1871 vorzutrageu. 

Der 8«tcrreirhische Ingenieur * and Architekten ■ Verein zählte 
am Schlüsse de* Jahre* 1870: 1266 wirkliche und 38 correxpondirendc, 
zusammen daher 1898 Mitglieder. 

Im Laufe de* Jahre* 1871 *ind 84 wirkliche und 1 correapon- 
direndea Mitglied ausgeschiednn, dagegen 196 wirkliche Mitglieder auf- 
genommen worden, daher der Verein am Schioase dea Jahres 1871 
1138 wirkliche and 31 eoTTespoudirende, zusammen 1169 Mitglieder 
zählte. 

Vom 1. Jinner 1. J. bis zum heutigen Tage (84. Fohr. 1872) 
sind weiter 20 wirkliche Mitglieder auagcaehicdcu, dagegen 78 wirk- 
liche Mitglieder anfgenoramen worden; der Verein zählt daher heute 
bereit* 1494 wirklich« and 31 corrcspondirende , zusammen 1325 Mit- 
glieder. Von den gegenwärtigen wirklichen Mitgliedern haben 1028 im 
Bayou von Wien, und 172 ausserhalb Wiens ihren Wohnsitz. 

Unsere Sammlungen haben znm Tbeile bndentend ««genommen. 

Die Vereinabibliothek hat im verflossenen Jahre einen 
Zuwachs von 1.39 Werken mit SSO Bänden, dann 2ft Blättern einzel- 
ner Zeichnungen und Pläne erhalten, and zählt« mH Schluss dea Jah- 
re« 1871 übÖO Bände nebst 117 einzelnen Zcichnungablätteru. 

Der nen verfasste Bibliothrka-Katalog befindet eich eben im 
Druck« und wird hoffentlich noch vor Ende der gegenwärtigen Saison 
den Herren Verein*' Mitgliedern zugeaendet werden können. 

Unsere Baustein- Sammlung hat einen Zuwachs von .79 
Maaterat licken erhalten und zählt gegenwärtig 1289 Nummern. 

Der lebhafte Besuch unserer wissenschaftlichen Wochen- 
veraammlnngen iat Ihnen Allen bekannt; dio Zahl der Be.*uchcr 
war stets *o groaa , daaa unsere, gegenwärtigen beschränkten Bäume 
nicht mehr hinreichten, auch nur massige Bequemlichkeit zn bieten; 
ea gereicht mir daher zur Befriedigung, Sie versichern zu können, dass 
dic*c Saiaon diu letzte in den gegenwärtigen LocalitUten sein wird. 

Der Kchwerpuncl der Vereiiiatkätigkeil fiel im verflossenen Jahr« 
wieder, nnd vielleicht noch mehr als in früheren Jnhren, in dio ern- 
sten Arbeite« der Comitd'a. 

Im Jahre 1871 waren nicht weniger ala 80 Comitl's in Thitig- 
knit, nämlich ft ständige Comite's und 25 Comitd's zar Behand- 
lung specielier Fragen. 

Die ständigen Comitu'a waren: 

1. Da* Comitd cur Bcischaffang und Ordnung der VortrHgn 
und Mitthellungea für unsere wissenschaftlichen Woche« - Versamm- 
lungen ; 

2. du Coaitd für die Redaction unserer Vereins-Zeitschrift; 

3. da« Comltd zur Überwachung unserer Buchführung; 

die*o 3 Comitd's sind ln fortgesetzter Thätlgkelt begriffen; 
die übrigen 2 ständigen Comitd’a sind bereits erloschen, 
nämlich: 

4. da* Cotnit*? zur Handhabung unserer Schiedsgericht a- 
Ordnung, und 

6. da* Comitd zur Ermittlung der in der Monarchin vorkom- 
meudeu Baumaterialien. 

Da* entere Comitd hat aufgehtot, weil eben ein besondere» Co- 
mit*S mit der Revision unserer Bchiedsgerichtsordnung betraut wurde; 

da* letztere Comitv iat aber erloschen, nachdem die Au£*tellang 
□euer Fragebogen für unser« HaasteinSammltuig vollendet worden war. 

Von dpn 25 Comitd’s zur Behandlung bestimmter Fra- 
gen waren Im eigenen Interesse de» Vereine* beschäftiget : 

1. Da« Comitd für den Bau de« Vereinshauses und die Bei- 
Schaffung der hiezu nftthigen Geldmittel; 

2. das Comitd zur Berathung über die Einrichtung der 
neuen Vereinalocalititen für den Dienst des Vereines; 

8. das Comitd zur Revision der Bchiedsgorlcbtsordnung } 
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4. du Comitä tur Ausführung der Gbcg a-Btiftung ; 

6. du Co mite zur fachlichen Grupplrnng dar Vereins- 

mltglieder ; 

6, du Comitd rar IJeratbung Uber den Anschluss an den Ver- 
band deutacher Ingenieur- und A r«b i t« k t« n -Verein e. 

7. du Comitd zur Verfassung eine« neuen Kataloge« unserer 
Bibliothek; 

die zwei letzten Co mit »Ts halten ihre Aufgabe bereit« beendet; 

Uber die Thätigkeit de« Vereinshaus-Coraltd’s wird Ihnen 
Herr Hofrath von Enger th berichten. 

In Betreff der Ghega-Btiftung erlaube ich mir Ihnen mitzu- 
theilen, diua die ungeschmälerte Ausführung derselben durch den Um«' 
stand wesentlich erschwert and anfgr hüllen wurde, dass es ungeachtet 
aller Hrmlthungpn nicht gelingen wollt«, alle Eisenbahn-Gesellschaften, 
welche Rentcntolträgc zusicbertcn, rar Auszahlung der entsprechenden 
Kapitalien tu bewegen. 

Nachdem Übrigens die bedeutenderen dieser Rentenbeitrige durch- 
gängig kapitalisirt worden sind, und nur mehr zwei Eisenbahn-Gesell- 
scliaftcn die Kapitnliainmg der Kenten verweigern, so wird nun obn« 
weiteren Aufschuh rar Vollziehung der Ghega-Btiftung geschritten 
werden. 

IS Co mite 's waren mit bestimmten Fragen beschäftigt, 
welche sich gfSsstcntbeils auf Bedürfnisse des Öffentlichen lieben« 
beziehen. 

Von diesen ComilA's haben 10 Ihre Aufgaben bereits gelost: 

1. Das Cornitd zur Prüfung des Hoffmann'schen Ringofen- 
Privilegiums; 

2. das (’omiti; zur Ilerathnng Ober die Einführung der schmal- 
spurigen Bahnen und des F a i r 1 i «'sehen Loeoinotiv-Systoues; 

3. das Comitd zur Beratbuug Ober die Einführung des metri- 
schen M aa*t-8ystemea; 

t. das Comitc zur Beratliung über zwei Gesetzentwürfe hin- 
sichtlich der W asserb (I eher und der Btaumanss«; 

5. das f'omitd rar Begutachtung der Brücken-Construc- 
tlon von Feketehäz y. 

6. das Comitc znr Begutachtung der Abhandlung von 8 c bar- 
rat li über Poren -Ventilation ; 

7. das Comitd zur Begutachtung der Anwendung von Besse- 
rn erblech zu Fcldbackofon; 

8. das Comitd zur Begutachtung der Steinbohrmaacblne, 
System Brown; 

9. das Comitc zur Begutachtung einer eiitgeseudeten € einen t- 

probe; 

10. das Uomitd zur Begutachtung einer L u ftsc h iff -Con- 
struttion. 

Von 8 Couaite's sind noch die Rchlusshericbte über ihre Arbei- 
ten ausständig; es sind dies : 

1- dz« Comitc zur Bcrathung über die Einführung eine* einheit- 
lichen Normal-Schienenprofilea; 

2. das Comitc zur Beratbuug über die Zulässigkeit vierräd- 
riger Loco m o ti ven; 

3. «las Comitd zur Revision der Patent- G ezetzo; 

4. das Coniitd rar Begutachtung der Popprr'schen Kessel- 
•Inlagtn; 

ft. das Comito zur Berstbung über die Herstellung billiger Ar- 
beiterwohnungen; 

fl. das Co mit*- rar Berat hung über eine Revision der Verord- 
nung Über die Vorfastang von Eisenbahn- Projecten; 

7. das Comitd zur Bcrathung Ober die Ermittlung der Heil- 
kraft der inländischen Mineralkohlen. 

8. das Comitd rar Verfassung von Normalien für Baurecb- 
• UBgen.*) 

Ausser diesen eigenen Arbeiten hat sich der Verein auch mehr- 
mals bei auswärtigen fachlichen Beratungen durch Dclcgirte be- 
tlieilt, wie Ihnen ohnedies bekannt ist. 

•) Die Zusammensetzung der eJnsolnen Comitd’a bringen wir im 

nächsten Hefte. p. Ked. 


Noch habe ich anraführen , dass das gemeinschaftliche 
Co mite des flsterr. Ingenieur- und Architekteu-Vereines und des n. ®. 
Gewerbevareine«, welches im Jahre 1870 bestellt wurde , um die hohe 
Regierung zu der VeranstAltnng einer allgemeinen Industrie-Aus- 
stellung zu Wien im Jahre 1873 zu veranlassen and zugleich einen 
Garantiefond für di« Kosten disaer Ausstellung zu bilden, seine 
Aufgabe in so weit bereits mit beetem Erfolge gelöst hat, als diese 
Ausstellung wirklich vingeleitet worden, und der gebildete Qarautiefond 
im Betrage von nahe 6 Millionen Gulileu der Oencral-Direelion dieser 
Ausstellung übergeben worden ist. 

Die Vereinezeitschrift, welche seit Beginn des Jabros 1871 
einen erweiterten Umfang erhielt, dürfte Ihre Erwartungen und An- 
sprüche befriedigen. 

Aus dem Cassebe riebt«, welchen Ihnen der H*rv Ca**«- 
Verwalter verlegen wird, werden sie endlich eraelu-D, dass auch die 
finanziellen Resultate dos Jahres 1871 günstig waren. 

Ueberblieken Sie die oben kurz ««gedeuteten Resultate des ver- 
flossenen Jahres, so werden Sie mit Befriedigung erkennen, dass unser 
Verein in erfreulichem Fortschritt begriffen ist. 

Der nächste Jahresbericht wird Ihnen in Ihrem eigenen 
Hause vorgolcgt worden, welches Sie der Tbatkraft und Umsicht 
Ihrer Mitglieder so verdenken liehen. 

Möge der Verein in dem eigenen nause seine «nisten und ge- 
meinnützigen Zwecke mit erhöhter Kraft und Einigkeit verfolgen «md 
zum allgemeinen Wohl« immer grossere und beiftqtender* Erfolge 
erzielen 1 


Geehrt« Herren! 


Beilage U. 


Als Obmaun des Comite's für den Bau unsere» Verclnahaiises 
habe ich die Verpflichtung, Ihnen nach Ablauf des Vereititjahr*» über 
den Bund de« Baues und der finanziellen Oebahrung Bericht zu er- 


Erlauben Sic mir vor Allem, ilnas ich Ihnen di« Geschichte des 
Baues unsere* Vereinshau»«» in kurzen Umrissen in*« Gedächtnis« rufe. 

E« war in der lKouatsvorsamnilnng vom IS. Februar 1809, wo 
tou unserem Mitglied« Herrn M nt sc b «ko und 25 Genossen der für 
unseren Verein so bedeutsame Antrag gestellt wurde: .Es sei nach 

Thunlichkeit ein Vereinshaua entweder für den Verein allein, oder in 
Gemeinschaft mit dem nlederfleterr. Gewerbeveroin zu begründen.“ 

Dieser Antrag fand die wärmste T keil nähme aller Milglieler, 
und düs zur Realisiruug diese* berechtigten Wunsches des Vereines 
zusammengesetzt« Coinitd — seiner wichtigen Aufgabe *ieh bewusst — 
ging mit allem Eifer an die Llisnng derselben. 

Zwar hatte der Verein kein Vermügen zur Disposition, nnd es 
wurden wohl mitunter Zweifel laut, ob der Verein Im Bunde »«in 
werde, die n-'itliigcn Mittel aufzubringen, ohne für di» Zukunft Lasten 
zu übernehmen, welche, statt die Thätigkeit des Vereines an fordern, 
dieselbe hemmen kflunten; allein das Comlte konnte auf dio Qpfcr- 
willigkeit der Mitglieder rechnen, die ZeitvorhälUiiss» waren günstig, 
der Verein hatte bereits in weiten Kreisen durch seine geräuschlose, 
aber nutzbringende Thätigkeit sich warme Sympathien erworben, und 
wir kountcu hoffen, einen geeigneten Platz auf den Btadterweilerongs- 
gr finden unter billigen Bedingungen zu erwerben. 

Di« uäcbstgelegone und wichtigste Aufgzlie doa Comltis'e war 
daher auch die Erwerbung des Grundes. 

Die Verhandlungen mildern uicd.-ftslerr. Gewerbevereitle ergaben 
zwar nicht das Resultat des Baues eines gemeinsamen Vereinshauses, 
indem nach näherer Prüfung der Interessen beider Vereine »ich ein*- 
getrennte Ausführung der Häuser beider Vereine als geboten hormusstellt« ; 
sie führten aber «u dem wichtigen Resultate, di« Bestrebungen beider 
Vereine zur Erwerbung den Grundes zu vereinigen, und bei vollstän- 
diger Trennung des Kigeuthnme.« beider Vereine, die beiden Vereins- 
bituer »eben einander als ein Ganze* derart aitwtifohren, da»« das 
Aeussere schon der Bedeutung und Würde beider Vereine entspräche, 
im Inneren aber durch Anlage gleicher Hflhe nnd Herstellung der 
nOthigvn Communicalioneu ein« Vereinigung beider Vereinstocale bei 
besonderen Gelegenheiten zu einem gemeinsamen Zweck« mtlglieh «ei. 

Die Beinfihuiigen beider Vereine hol der Erwerbung de* Grundes 
waren auch von dem besten Erfolg« gekrönt, indem der BUdterweitc- 
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rungsfond den Verainen einen Plate voa 413 □“ auf dem gewesenen 
Kslkmarktplata» um den halben Rcbiitsungswerth . «L i. nm 800 fl. per 
Quadrat-Klafter üherlies«. 

Ein am 2. April 1870 ausgeschriebener Concor* für den beeten 
Plan de« Verelnsbauses, in Folge dessen 20 Concars- Arbeiten geliefert 
wurden, hatte ein orfreuHehes Resultat ergeben, and der Rau 
wurde unserem Mitglied« Herrn Architekten Thienemann über- 
tragen. 

Die PliLne de« der Vollcnduug «ntgegengehonden Raue« sind 
Ihnen bekannt; ea wurden die geräumigen liebten Souterrain- und eben- 
erdigen Localitätea tnr Vermiethung beatimmt, der hohe Meiaanin 
wurde fOr eine tbeilweiae Benützung des Verein«« , nach Umständen 
aber auch ganz aur Vermiethung reaorvirt , während da« «rate und 
«weite Stockwerk ausschliejsllch den Zwecken dea Vereine« vorbe- 
balten wird. 

Die grösste Aufmerksamkeit bat Ihr Comitd der Anlage de« V«c- \ 
handln ng*s.nalea zngewendet, und eine genane Prüfung der Bedürfnisse 
dea Verrinn« vorgeuommeu, sowie die Erfahrungen über ähnliche An- 
lagen au Ralhe gezogen, ehe ein Entachlu«« gofaaat wurde. 

Dir rasche Zunahme der Zahl der Mitglieder bedingt ein ge- 
räumige« Locale für die Versammlungen, dessen OrCase aber anderseits 
durch artistische Rücksichten beschränkt wird; auch «teilte «ich die 
Nothwendigkeit heraus, für einen getrennten Raum für die Nichtmlt- 
glieder an sorgen; und alle diese Rücksichten führten au dem Ent- 
schlüsse, den Sitzungssaal mit Galerien zu versehen, welche überdies 
den Vortheil bieten, das« sie bei Vcrmiothungcn de« Raalc* zu anderen 
Zwecken den Werth desselben erhoben. 

So zweckmässig aber einerseits diese Anordnung erkannt wurde, 
so »teilten «ich anderseits der Durchführung in deeorativer Itesichung 
nicht unerhebliche Schwierigkeiton entgegen, denn e* kaun nicht ver- 
kannt werden, da** an einen Sitzungssaal des Ingenieur- und Archi- 
tekten - Vereines billigerweise in baulicher Richtung Anforderungen 
gestellt werden, welche bei anderen l'tilitäts • Bauten minder in'a Ge- 
wicht fallen. 

Dank aber der emineuten Architekten, welche der Verein ln 
«einer Mitte zählt, und deu unermüdlichen und erfolgreichen Studien 
unseres ausfahrenden Architekten wurde dt« Aufgabe In einor Weise 
gelüst, welche wohl Ihren vollen Beifall finden dürfte. 

Die Ausstattung des Saales wurde den bewährten Händen des 
Herrn Schönllialer übertragen, und di« bereit« begonnenen Arbeiten 
lassen ein befriedigendes Resultat erwarten. 

Ich will Sie nicht mit Aufsühlnng der verschiedenen Arbeiten, 
der Unternehmer, an welche sie vergeben wurden, und des Standes der 
Ausführung der einzelnen Objecte «rmüdeu: e« slud 20 Unternehmer 
uud Lieferanten dabei hetheiiigt. von welchen viele hei ihren Arbeiten 
theils durch gramere Preisnachlässe, thetls durch direct« Geschenk« 
Ihrer Thciluahine au dem Gedeihen de* Vereine» Ausdruck gegeben 
haben. 

Ich will nur kurz bemerken , das« das Aeuzaere des Gebindes 
bis auf di« definitiven Raalfeuster und die ebenerdigen Abschlüsse der 
Oeffunngen, sowie der Anstrich der Faradn fertig ist- 

Im Innern siud in den Stockwerken di« &cheld«mau«rn herge- 
stellt, di« ThürstAck« versetzt, die Stucador- und HcsckUttangsarbeilcn 
bereits beendet. 

Pio Rlindbudon sind gclogt, die Nebenstieg- n sind versetzt, die 
Gasleitung ebenso dl« Luftheizung und Ventilation kergestcllt. 

Mit dem Vcrsctzon der Hanptstiego wnrd« bereit« begonnen, und 
dieselbe wird binnon vier Wochen gangbar sein. 

Herr SchOnthaler hat die Dccorationaarb«Jt«n im Soalo be- 
reit« begonnen. 

Die Luftheizung ist im Gang«, damit das Manerwerk dos Raales 
gehürig anstrocknet, nnd keino Gefahr au besorgen ist, dass die im 
Frühjahre nnd Sommer anznbringcndeu Waudvertäfelungen von den 
MauereiuflOssen leiden. 

Wir haben nach dem Stande der Arbeit die Zuversicht, dass 
Im Verlaufe de« Rommers der Verein das neue Haus beziehen kann. 

Was dio Kosten de« Gebäudes an belangt, so betragen sämmt- 


83 

liehe bis 12. Februar d. J. ringelangten und rsvidirten 


Rechnungen fl. 126.679 61 kr. 

darauf wurden gezahlt 114.762 66 , 

während als Cautlonen verblieben 11.816 96 „ 

Nach einer approximativen Berechnung wer- 
den noch zur Auszahlung gelangen 116.000 „ 

so dass sich die gesummten Baukosten belanfeo auf 

circa . 248.000 — „ 

und wenn die Kaufsumme für den Grund mit. . . . »6.476 15 „ 

hiozugerechnot wird, zusammen auf circa 275,600 , 

Die Bedeckung der Bausumme ist aber durch die «o reichlich 


gespendeten Beiträge der VereinsmitgUedcr, und was für die Bedeutung 
des Vereines spricht, durch die so namhaften Spenden von Günnern des 
Vereines cum grossen Thoile gesichert. 

Es wurden nämlich Ms heut« lagesichert von 


406 Mitgliedern fl. 67.545 13 kr. 

und von 66 Nichtmitgliedern 89.950 60 . 


d. i, zusammen fl. 157.Z9& 6» kr. 
und ist diese Hummo auch bis auf fl. 5789 20 kr. an unaere Vereius- 
c&ua ab geführt. 

Ausser diesen Beiträgen sind noch verschiedene , dermalen 
nicht genau zu beziffernde Beiträge nnd Zablungsnachlässe gewidmet 
worden. 

Im Znsammmhalto xn den Baukosten von 278.500 Gulden stellt 
sich daher ein Abgang von 121.200 Gulden heraus, welcher durch eine 
Anleihe zu bedeckon bleibt. Aber auch in dieser Beziehung kann ich 
Ihnen , meine Herren, die beruhigende- Mitthrilung machen, dnss uns 
unser Vereinsmitglied , Herr Albert Ritter von Klein die bündig« 
Zusicherung gemnebt hat, die Anleihe bei einer höchstens 6%i jen Ver- 
zinsung (inck der Amortisation binnen 20 Jahren) zu realisiren, nnd 
sieb überdies angeboten hat, bis zu dem Zeitpunct, wo wir cn für 
zweckmässig hallen, die Anleihe zu machen, uns das nöthig« Geld vor* 
zustrecken. 

Wir sind noch nicht in der Lage, von dein Anerbieten des Herrn 
von Klo Ln Gebrauch zu machen, worden uns aber mit der Durchführung 
dos Anlehena unter deu möglichst günstigen Bedingungen dann be- 
schäftigen, weuu dio Baurechnuug abgeschlossen sein wird, und wir 
die Hübe des zu machenden Anlehrn» genau zu bestimmeu vermögen. 

Diese zu con^rahircnd« Schuld des Vereine« hat für den Verein 
nichts beunruhigendes, nachdem für dl« Verzinsung und Amortisation 
höchstens ein jährlicher Betrag von circa fl. 7000 nütkig sein dürfte, 
für die Bedeckung desselben aber der Verein die Miclbziusen des Sou- 
terrains, der Ebenerdo uud selbst des Mnzxauiua verwenden kaun, welche 
allein, abgesehen von dom Mietksiuze de« Vereine* für die von ihm 
l«lb»t beniltzteu Loyalitäten, diu nötliigen Zicseu reichlich überschreiten 
werden. 

Und so wird denn unser lange gehegter Wunsch in Kurzem 
in Erfüllung gehen, und der Verein sein« Thätigkeit im eigenen llause 
fortsetzen könne u. 

Von einigen wenigen Männern der Wissenschaft vor kaum 
20 Jahren gegründet, hat der Verein durch die Thatkrafl «einer Mit- 
glieder, e-onaequont don Zweck de» Verein*, die Pflege der Kaust nnd 
Wissenschaft vor Augen habend, ohne Osteutation sich rasch entwicknlt, 
■ich Geltung und Anerkennung erworbon. 

Uns neue Haus soll als Denkstein Zeugnis» unaorer Arbeit geben. 
Möge es uns das schützende Dach sein, unter welchem wir uns vom 
gleichen Feuer beseelt zur Förderung uud Wahrung gemeinnütziger Inter- 
essen, zur Bereicherung unseres Wissens nnd Könnens stet« in Eintracht 
versammeln, unter welchem wir wie bisher erfolgreich wirken wollen. 

Beilage C. 

Antrag. 

Nachdem Herr Vereiuavorsteher Friedrich Schmidt den 
zwischen dem Wiener Btadterweiternngsfonde als Verkäufer einerseits, 
und dem Österreichischen Ingcnionr- und Architekten-Veroine als Käu- 
fer andererseits vereinbarten Kaufvertrag über dio deu» Grundbuch« 
sub Stadt Urb. Fol. 975 in ne liegen dt* BauparcelU* Nr. Ei e s der Gruppe 

Litt.-?- am Kalkmnrktn in Wien, im Flächenmaasae von 208 Qua- 

dratklaftern ira Sinne und mit Ermächtigung de« österreichischen In- 
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iwltor- und ArtliittktnfViraioM and seiass Verwaltung» alb es Auf 
Grand dt» (.91 der Verelns-Btatntsn io Kamen de* Verein* «Ja Käu- 
fer» abgeschlossen uud die dies fällig« Kaufvertrags-Urkundo dd. Wien 
2. Jänner 187 1 unterschrieben hat; — Xi Arbitern das horhlöblicbe Lau* 
desgcricht Wien als RealinsUns jedoch daa Ansuchen dsa Österreich l- 
•eben Ingenieur- und Archltokton-Vereines tarn grundbOcherliohe Ein- 
verleibung Mine* Eigenthumsrochles auf der orkauften Bauparcelle mit 
Bescheid vom 25. August 1871, Z. 48101 aus dem Grande, weil dl« 
Berechtigung des auf dem Kaufverträge gefertigtes Herren Friedrich 
Schmidt aum Abschlüsse des Kaufgeschäftes im Namen des Öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten- Vereine* nicht urkundlich nach- 
gewieseo sei, abweisHch erledigt hat; — nachdem endlich in den Ver- 
eiae-Btatuten nicht mit der erforderlichen Präciaion feetgesleUt ist, das 
verbindliche Itacbtsgeseb&ft dea Vereines von dem Vereiuevorsteher 
allein gütig abgeschlossen , besieh ungs weise die darflber ausxuferti- 
genden Becbtsurkunden von ihm allein gütig unterschrieben werde« 
können und »ollen; — so wird, um für den gegebenen Fall dom Mangel 
einer präcisen statuarischen Bestimmung abauhelfen, beantragt : 

Die Generalversammlung dea Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten -Vereines wolle durch ihre Beschlussfassung 
erklären i 

Herr Verelosvorateber Friedrich Schm l dt hat durch den Ab- 
schluss d« Eingang» erwähuteu Kaufvertrag*« Ober die Ilaupar- [ 


«eile Nummer Eins der Gruppe litt, j am Kalkmarkte in Wims 
486 

im FIKcbenmaauo von 108 Quadratklaftern, und durch die 

Unterschrift der Kaufvertrags-Urkunde dd, 2. Jänner 1871 voll- 
kommen im Sinne de« ßiderrslchtscben Ingenieur- und Architek- 
ten- Vereines, and mit dessen Ermächtigung gehandelt; dieser Ver- 
tragsabschluss und die -Fertigung der Vertragsurkunde von Seite 
dea Herrn Friedrich Schmidt wird deshalb von dem dstemicbi- 
schen Ingenieur- und Architekten- Vereine im vollen Umfange ge- 
nehmigt, und als für den Verein rechtsverbindlich anerkannt. 

Zugleich wird der bis heute funglrende VcreinsvoraUtber Herr 
Friedrich Schnaidt ermächtigt, auf Grand des in Frage stehen- 
den, hier genehmigten Kaufvertrages dd. Wien, 2. Jänner 1871 
im Namen des Österreichischen Ingenieur- und Architektan-Ver- 
eines und für denselben die grundbticherliche Einverleibung dos 
Eigeutbnmsrechtcs auf der erkauften, im Grundbnrhe sub Stadt 
Urb. Kol. 975 inneliegenden Baupsrcelle Nummer Ein* der Gruppe 

Litt, -y- am Kalkmarkto in Wien , uud tu Gunsten des Wiener 

Siadterwcitcrungsfondes die gruudbQcherliche Einverleibung oder 
Ausceichnnng jener Recht«, welche für denselben in GemNaAbcll 
[ des Vertrages gTundbhcherlich «icherzuatellon sind , tu erwirken. 


AUgsmeliir Oam-Coat« dos Oaterr. Ingenieur- und Architekten- Vereine» Im Jahr« 187L Beilage D. 


Einnahmen. 

fl- 


Ausgaben. 

fl. 

kr. 

An Baar-Vorrath am 1. Jänner . . ♦ 


27 

Für Loenlmictbe ................ 

2341 

89 

. Jahresbeiträge 

ldbia 

88 

„ Gehalt« 

4972 

Id 

* Localvermu'thung .... 


_ 

„ Y< -rein »Zeitschriften 

5728 

10 







. . Vereins*« iUcbriftou 

6 


„ Drucksorten und lithographisch« Arbeiten . . . 

1178 

CO 


n 

ä») 

n Bücher und Zeitschriften . 

578 

30 

„ Interessen des Angloschcines ......... 

a« 

81 

* Beleuchtung und Heilung 

881 

99 

• „ des Cas*a Verwalters 

390 

_ 

„ Steuer 

55 

M 




• Kanaleispeson 

598 

27 ' 




• Diverse 

840, 

88 

Brno ms aller Einnahmen 

22179 

9 t 

Summe der Ausgaben 

17208 

02 | 

ab nebige Ausgaben 

1720« 

02 




Bleibt Cassa-Vorrath 8. W. fl. 

5813 

92 

Der CuMitnitlt«: 






Kuli S e j b e 1 m. p. 



j Auaserdem erliegen bei der Staatsverwaltung 8 W. 






fl. 1000. — in Cassascheinen al* Cautiou für 






die Local-Mietb» im Schönbrunner 1 Lause. 







Stand da» Ohegt-8t Iftnngifondci im Jahr» 1871. 


1871 


fl. 

kr. 

1. Jänner 

An Caasa-BcsUnd ......... 

87225 

GS 

28. Februar 

„ Einnahmen 50 BädhabnpriorUAten- 




Coupons 

299 

10 

31. Märs 

. InteresMe der Cassaverwaltung . 

4«1 

82 

1 SO. Juni 

• • * , 

47 » 

_ 

31. Juli 

„ 90 Sadbahnprioritäten-Coupons . 

295 

28 

3<t,Srptcmb. 


48« 

62 

31, Deecmb, 

- - > 

480 

69 


Summe 

39787 

94 


Aussordcm 80 Stück SQ<1 bahn prlor ilAten 




(Ausgaben keine.) 




Der Csrisrermlien 




Knil S e j b (i 1 m. p. 




Stamm -Capital -Conto daa ö starr. Ingenieur- und Archi- 
tekten- Vereine» lm Jahre 1871. 
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fltund das V orelns baut -Fandet Im J&hx« 1871 . 


1871 

Einnahmen. 


kr. 

1871 

Aufgaben. 

fl. 

kr. 


An Baldo-Vortrag ......... 

1*7123 

15 

81. Jänner 

Für Architekt Thiene mann 

1000 

_ 

31. JSnner 

, Eingängen . . 

143* 

— 

« 

« Ausgaben ........... 

17 

30 

28. Februar 

, detto . 

96 t 

— 

28. Februar 

« detto 

120 

11 | 

81. Mär* 

„ detto ........... 

169 

70 1 

80. Mirs 

, detto ........... 

20 

87 ! 

n 

n löteressen durch di» Cassaverwaltnng 

1326 

03 1 

• 

„ Interessen für die Baugrund schuld 

652 

60 1 

80. April 

« Eingängen . * . 

3701 

— 

• 

„ detto Taxanit für Gebühren 

798 

— 

# 

* detto 

800 

— 

, 

. detto detto 

225 

75 

31. Mai 

, detto 

1182 

94 

30. April 

p Ausgaben 

72 

16 

30. Juni 


401 

— 

31. Mai 

. detto 

6**36 

31 

m 

„ Interessen durch die Cassarerwaltung 

1888 

10 1 

30. Juni 

• detto . 

3306 

60 

81. Juli 

„ Eingängen ...... 

2722 

— 

31. Juli 

p detto ........... 

1 

45 

81- August 

. detto ........... 

186 

— ; 


« Oestarr, Hange »eil sc ha ft ..... 

2069*7 

09 

30. ßeptmbr. 

n Interessen durch die Casea Verwaltung 

94Ü 

21 


« Gleichenbaum Gratifieatlon . . . 

569 

fiö 

31. Oetober 

„ Eingängen ........... 

840 

— 

• 

p Sch loeaermd ster Griedl 

9263 

67 

30. Novemb. 


>M 

— 

31. August 

„ Ausgaben 

39773 

86 

31. Deccmb. 

* detto 

260 

— 

SO.Scptemb. 

, detto 

652 

50 

„ 

„ Interessen durch die Casaaverwaltung 

48t 

11 

, 

« detto ........... 

100 

— 





31. Octobor 

« detto 

19818 

05 





31. Decamb. 

p detto 

6011» 

- I 


Summe der Einnahmen . 

144*84 

80 


Summe 

100072 

57 j 


Ab nebig* Ausgaben - . 

100072 

57 










Dor GMtersmUer : 




Vortrag pr. 1. Jänner 1872 

35212 

23 


Kall 8 e y b e 1 m. p. , 




l*rl llnlDtr* Btilijt* E, 

der Einnahmen and Ausgaben im Jahre 1871. 


A. Einnahmen. 

fl. 

kr. 

An Caesa-B Barschaft vom 1, Jänner 1872 . . . . 

6213 

92 

. Jahresbeiträge» vom 1. Jänner bi» inclusive 



31. Decsmber 

1980« 

— 

, Loealvermtethung 

500 

— 

p Zeitschrift, Drncksortem und Diverse 

30 

— 

« Interessen 

290 

— 

Summe der Einnahmen 

26833 

02 

B. Antgaben. 



Für Loeal-Mictbe ............... 

1280 

_ 

« Besoldungen, R«muneratioB«n und Provisionen 

4500 

— 

« Vereiusseitscfarift 

8250 

— 

n Honorar für Verfasser aufgenommener Artikel 

1000 

— 


2000 

— 

„ BOchrr und Zeitschriften 

800 

— j 

p Beleuchtung und Heizung ......... 

600 

— 

p Steuer ................ .. 

260 

— 1 

„ KanzUispcsen, Stempel und Porti 

800 

— j 

* Diverse 

350 

— > 

Sw m me der Ausgaben 

10710 

— ■ 

Saldo- Vortrag am 1. Jänner 1873 

6123 

92 

Summe wie oben 

25833 

92 

— 




Beilage F, 

Oeaterrtühücher Ingenieur- und Architekten- Verein. 


Antrag 

anf Einsetzung eine« Comitd** zur Prüfung der Frage Uber die Her- 
stellung einer schmalspurigen DacamotiT-Eiscnbahn auf der zuhflnf- 
tijjon Gürte Istraasc Wiens. 

Geehrte Faebgenossen! 

Seit einiger Zeit wird in massgebenden Kreisen vielfach die 
Frage düentirt, ob anf der zukünftigen Gürtels tra**« eine Pferde* oder 
rine schmalspurig« Locomotiv-Eisenbabn angelegt werden sotto. 


Der 1 »bliche Gemelnderalh hat sieb Ober Antrag »einer Ban- 
Beetlon ln der gestrigen Sitzung bereits prlnelpiell für die Ausführung 
einer Locomotivbahn ausgesprochen , doch ist die Frage von Seit« des 
hohen Handels-Ministeriums noch nicht entschieden. 

Indem die gefertigten Mitglieder des Vereines auf die höbe 
Wichtigkeit, welch« diese Frage fnr dis Rcichahauptstadt Wieu hat, 
und anf den eminent techniecben Charakter derselben hin weisen, bau- 
detn sie im Sinne der Vereins-Statnten, wenn sie dem Wunsche Aon» 
druck geben, dar Verein möge in dieser gemeinoQtsigen Frag« sein 
Votum abgeben. 

Sie erlauben sich daher folgenden Antrag au stellen: 

«Der österr. Ingenieur- und Arehitokten-Vereln 
wolle ein Comild einsetzen, welches die Frage su 
prüfen hätte, ob auf der neu a nsulegen d e n Gürtet- 

■ träte» die Anlage einer schmalspurigen Locomotiv- 
Eisenbahn oder einer Pferde- Eisen b ahn den Vortag 
verdiene.* 

In Erwägung der Dringlichkeit des Gegenstände«, welcher seiner 
baldigen Entscheidung rasch zutreibt, stellen dieselben ferner den Antrag: 

«Et möge das Comitd, welches sieb bereits mit 
einem Ähnlichen Gegenstände, nämlich dem Anträge 
über schmalspurige Bahnen de« Herrn von Kiemen- 

■ lewica befasste, augleich mit der Bearbeitung die- 
ser Frage betraut werden und sich für diesen Fall 
noch durch 2 Ve rsins- Mitglieder ergänzen; dasselbe 
wolle ferner beauftragt w»rdi»n, bereits in der näeh- 
s ton Versammlung über diesen Gegenstand tu rof«- 
riren.“ 

Das l&bltcbe Vereins-Präsidium wird ersucht, den seinerzeit u» 
tosenden Beschluss des Vereines zur Kenntnis» des hohen k. k. Han- 
dels-Ministeriums, der hohen k. k. Statthalter«! , des hoben Landea- 
ansschnsses und des lObl. Oemeinderatbes der Rciehsbauptsiadt Wien 
tu bringen. 

Wien, d*n 24. Februar 1872. 

O. Sohlimp in. p. 

i, Unterstützt von 20 anderen Verr ins-Mitgl ioderu.) 
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BeiUyt d- 

A» dsn Qr+hrt*n ö/tttrr. Ingt-Hltuv- und XivAifcftlM'PtfnM 

in Wien. 

Au* Anlass einer vorliegenden King» gegen den Rechtshe- 
staud der : 

ui dem Fried Heb Hoffman* nnter 21- Juni ISfiÄ auf dl« Erfindung 
▼<vn sogenannten ringförmigen BrimNn zans Bronnen von Zlegsln, 
Kolb etc. ; 

h., dem August Köstlin untern 7. August 1870 auf die Erfindung 
riner eigen th tunlichen Constrnetioi* de* Ziegelofem nr Erlangung 
•Iler Arten von Mauerziegeln und Twrnwnlten mit ununterbrochenem 
Fenerbetriebe } 

e ', iV.>m Jacob BQbrer and lgna» Kaufmann unterm 2« Jänner 
l8ßf> auf ein« Verbesserung in der Erbauung von Zlegelöfon, 

•rt heilten Privilugion, von welchen <1 m »tib •) seither theflweiM an 
Heinrich Dräsche und toh diesem wieder an die Wienerberger Ziegel- 
fabriki- und Bau-Gc«elUchafi jone *nh li) und c) aber vollständig an 
Heinrich Dräsche und von di-sem wieder theilweis« an dir genannte 
ZUnlAtbriki' und BaugeselUchsft Obertragm worden sind, w fluschte 
icli ein fsehgeraässet*, erschöpfendes, unparteiiscHus Gutachten darüber 
an erhalten, «b nod in wie weit jed*r der laut der Beschreibungen 
au diesen drei Privilegien dargesudlten Gegenstände mit dem in der 
Beschreibung an dem Privilegium de* Friedrich Hoffman n am 
17. April 185H dargMtelltsm Gegenstände identisch *ei und ob und 
in wie weil sich demnach jede* dieser drei Privilegien anr Auötfllirang 
eigne, endlich ob and In welchen Th eilen der genannten Privilegien, 
welche mit jenem vom Jahre 1858 nicht identisch sind, der Cbamcter 
der Neuheit im Sinne de* Fririlcgiumtgesctses fehlt 

Ich lade den geehrten Verein ein, mir awei dem Vereine angc- 
hörende Fachmänner ■* dem End« namhait an machen, und an mich 
su weisen, um dieselben, Insofern sie nicht schon im Staatsdienst ver- 
band« stellen lolttcn, ad actuin in Eid an nehmen, und uilt den erfor- 
derlichen Acten nnd Behelfen veraeben lassen an können. 

Wien, am 21. Februar yi72 

Oer k. k. Handels-Minister 

Banken*« m. p. 

Entgegnung. 

Im XV1I1. Heft der lug.-Ztg. S. 545 bespricht der geehrte Herr 
Professor G. Schmidt den im XV. Heft der lng.-Ztg. vom Gefertigten 
gemachten Vorschlag bezüglich der Bestimmung der Wanddirkon für 
Waaserleltungsröhreu, «nd kömmt «*i dem Resultate: 

1. Pas* nnch diesem Vorgänge auch 4"' Wanddieke bei SO" Durch- 
mcMir genügen würde, und 

2. wird besondrn» hervorgehoben, .das.« man bei gn»#ei*erncn Köhren 
•leb sohr weil von der Elasticitäta-Gn-nxc bei ruhigem Drucke ent- 

’ fernt halten müsse, am den später ein tretenden anfälligen schäd- 
lichen Einflüssen Rechnung tu tragen.“ 

ad 1. Die Proben mit den Wiener WaasrrlMtqngsröhren halten 
ergeben, dass HSsöllige Röhren mit T 1 /**** und I5«nllige Röhren mit 6"‘ 
Wandstärke, noch ehe d«r Druck von 16 Atmosphären erreicht wurde, 
gerissen sind, und wie der Experten - Bericht fl. 219 selbst an führt, 
war .das Kohr förmlich auseinander gerissen, obwohl die Brncbfliche 
eir-n tadellosen (Jus* and die rolle vorgeschriebene Wandstärke aeigte“, 
und da boi gleichem Drucks und gleichem Eisenmateriale bei Wasssr- 
leitnngsrflhren dis Ansprurhnahmen des Material« sich umgekehrt wie 
die Durchmesser verhalten, so kann nahezu mit Gewissheit angenom- 
men werden , vorausgesetzt, dass das Eisenwerk nicht Eiaenmaterial 
von besonderer Gilt« verwendet, da« die SOsölligen Röhren mit II**' Wand- 
stärke nicht ganz tadellos aus dem Probedrucke mit 15 Atmosphären 
hrrvorgebeu werden. 

Bei dieicr Gelegenheit wäre noch auf das Nachfolgende hinzu - 
wel»en: Wie bereits wiederholt angeführt, gilt für die Festigkeit der 
/’ D 

" asserlcitongsröheen die Formel 4 = — - , und die Additionollo gilt 


ge wiaserm aasen als Ueberschnss für nnroriiergesehens Fälle, oder wenn 
P = 0, doch eine Dicke für die Röhr« au erhalten. Wird in dieser 
Formel P 16, D sa 15 und / «= 60 Centner geaetst (nach der An- 
gabe des Herrn Professor Schmidt könnte mau f = 90 setzen), so 

wird 4 = 16 X ~ * ~ . 7 T ..'iS — = t'V**, folglich , wenn l»lo« der theoro- 
1000 » 

tische ruhige Druck in Anwendung kommt, nnd nnr dieser fand bei 
dnu Proben der Wiener Waeserleitnngsrührc^ statt, so mttstte eins 
läzülUge Röhre mit 8*4"' Wanddieke einen Druck von 15 Atmosphären 
aushaltcu. Dimelb« ist aber bei tadellosem Guts und 6‘" Wandstärke 
gerissen, noch «he der Druck von 15 Atmosphären erreicht wurde. Aus 
die Min Resultate kann daher gefolgert werden, dass entweder die Ela- 
sticitätegrenao de« au den Röhren verwendeten Eisens »och weit unter 
HX * X* = 30 Centner per Quslrataoll liegt, was nebenbei be- 
merkt sehr unwahrscheinlich, oder das» bei di-r Messung des Druckes 
eins Unrichtigkeit unterlaufen, oder dass die theoretische Formel 
ungenügend, d. h. das» selbst bei ruhigem Drucke unter gewöhn- 
lichen Verhältnissen noch andere Kräft* thätig sind, als die, welch« 
in der Formel in Rechnung gebracht wurden, und demgemäss das Ent- 
wickeln der Formel dnreh prxrJise.be Versuch« gewiss zu reelleren 
Resultaten führen würde. 

ad 2. Die Wiener Wa*r.«rleit«iug*r0bren haben seinerzeit «inen 
constaiiten Druck von 100 Pfund AtuxubaUen ; deren Wanddicke soll 
abnr nach meinem gemachten Vorschläge mit einem Drucke von 192 
Pfund bestimmt werden, daher Ucberscliuss von 92 Pfund für die zu- 
fälligen schädlichen Einflüsse. Freilich Ist d»<*s*r Ueberschtu« sehr 
gering, aber er wurde in dem Vorschläge nur deshalb so klein ange- 
nommen. weil eben im Vertrag mit der Ilaunntemchmung nur dieser 
Probedruck bedungen, und auch die Expertise — wahr wkainl Ich eben 
aus dimer Ursache — ihn a!« Minimum genügend befunden. Bei jeder 
anderen Ausführung steht r« ja dem ansfiibrcnden Ingenieur frei, je 
nachdem die L'mtlände es erfordern, eine i-, 8- oder 4fache Richer* 
heit ln Rechnung zu bringen, wie es eben bei den J,oeomot«v-Kr*selo 
und eisernen Brücken geschieht. Bei diesen Objecten wissen wir auch 
nicht genau mit Zahlen anxngebeu, wie gross die Erschütterungen bei 
den Locomotiv-K'-ssrln «ind, oder mit welcher Kraft die Risenhostand- 
thelle einer Brilcke durch die senkrechten fltösae der Locomotive in 
Anspruch genommen werden, oder wie viel das Eiaenmaterial bei an- 
haltender strenger Kälte — bekanntlich wird dnreb die Kilt« das 
weichst« flehmiedeisen sehr spröde — von seiner Widerstandsfähigkeit 
verliert. 

Der Unterschied liegt nnr darin, das» wir hei den Kesseln und 
Brücken an f Grund der theoretischen Berechnung den Gegenstand aus- 
fllbren and erst nachträglich erproben- ob bei dem verlangten Druck, 
respertiT« dsr Belastung, die Klavtieitäts-Urcuac nicht überschritten 
wird, und bei nngen ttgondem Befund Zelt, Arbeit nnd CM4 verloren 
ist, während wir bei den WasaerleitnngwRlircr, im Stande sind, im Vor- 
hinein auf practisebem Wege die nöthrge Wanddirke — und swar nicht 
bl os die theoretische — an ermitteln. 

PD 

Die Formel 4 = -yy + 0'52B . wobei P dem doppelten, sei- 
nerzeit von der Röhn- auszuhaltrnden Druck, /) = Durchmesser, und / 
= 60 CentneT angenommen wird, gibt die Gern**, dass mit der Wand- 
stärke der PfoKeröhren nicht tu tief gegriffen werdet nnd wonn non 
die folgeweise mit 1**' verstärkten Proheröhren unter einem fl- Ws 4faclien 
des seinerzeit an »anhaltenden Druckes — je nachdem die Wichtigkeit 
der Ansführong es erfordert — gebracht werden, «o werden dir RShrsn, 
welche noch nicht die genflgeude Wandstärke haben, nnd swar di« mit 
kleinen) Durchmesser zerrissen , nnd dis mit grösserem Durchmesser 
eins bleibende Ausdehnung erhalten. Wird nun dieser Versuch fort- 
gesetzt bis die Möhren intact bleiben, so werden die durch diesen Vor- 
gang gewonnenen Resultate unzweifelhaft einen viel vertUalieberen 
Anhaltspunkt für die Festigkeit der Röhren bieten . als die ncnütznng 
von Formeln, welche unter ganz andern Umständen nnd Verhältnissen 
entwickelt nnd anfgestellt wurden. 

Nyir egphäza, den 27. Jänner 1872. 

Joseph flkutecky. 


Hrrlrhtlgnnjcrii. 

Heft III, Reite 52, flpalte rechts, 1. Zeile von oben: lies tim statt und. 
. III. . 53. . links, 17. . „ nuten- lies in statt im. 
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KUrkohienroat. Patent Bolzano. 

V*ui PtafMior 

Qnitav Schmidt in Prag. 

Die „Tochniadten Blätter“ 1871 S. 185 enthalten 
einen Aufsatz vom Herrn Gcoig Wcllner über Dampf- 
kessel feuerun gen überhaupt und über den Klarkohlenroat 
vom Horm von Bolzano, Director der Spinnerei in Schlan 
(Böhmen) insbesondere. 

In demselben wird hervorgehoben, Jans eine gute 
Dampfkeaselfeuirung dio möglichste Wärmuausbeutc 
ans dom Brennmaterial und die möglichste Wärmeaus* 
ndtzung erfordert, und dass in eraterer Beziehung fol- 
gende Bedingungen eingehalten werden müssen: 

1. ZufÜhrnng der zur Verbrennung notbwendigen 
Luftmenge, und zwar pr. 1 Pfund Braunkohle 180 Wiener 
Cubikfuss = 12 6 Pfd. Luft, und pr. 1 Pfd. Schwarzkohle 


der Krücke wieder vorgeschobon. Die Roslstnbe 
haben an ihren , unteren Enden Stufen, um das 
Verkollern grösserer Kohlenstücke aufzuhalte’. Bel 
dem Rost c ist zu demselben Zwecke unten eine 
breitere Stufe an den Stab angegossen, welche eine 
Treppe e bildet, die in der früheren Ausführung von 
dem Rost c getrennt war; 

f) ein herausziehbarer Planrost, I * I bis 1‘2 Meter 
unter dem Kessel liegend; 

g) die Feuer brück«, welche so gestellt ist, dass der 
Kessel nicht durch die Stichflamme leidet, und 
dass das Mauerwerk seine strahlende Wärme dem 
Kessel zusendet, nicht aber gegen den Heizer hin 
zuwirft, ein Unterschied, der sich sehr auffallend 
bemerkbar macht. 

Der Heizer muss immer dafür sorgen, dass der zwi- 
schen den Rosten b und <*, und der zwischen e und / be- 


280 Cubikfuss ■= 196 Pfd. Luit, 
also pr. 1 Kilogramm beziehungs- 
weise 12‘6 und 196 Kilogramm Luft. 

2. Innige Mischung dir ein- 
strömenden Luft mit den Kohlen* 
theilchen, so wie den sich ent- 
wickelnden Gasen. 

3. Genügende Entzündungs- 
temperatur von mindestens 500° 
Celsius. 

Diese Bedingungen nun wer- 
den durch den Klarkohlenrost von 
Bolzano selbst mit ßratinkohlen- 
klein in Überraschend vorzüglicher 
W eise erreicht. Wir geben die 
Skizze desselben nach Herrn W o i 1- 
ner’» Aufsatz mit einer seither aus* 
geführten Verbesserung. 

a) Drehbare Schüttgosse, etwa 
25 Centimctcr (9*/j J 0 über 
dem oberen Rost, und so 
weit vorgeschoben, dass sich 
ihr Inhalt keim Umwenden 
auf die schon in Brand be- 
findliche Fe.uerflüche auB- 
leert und mit der Krücke 



gloicl.mässig auf der oberen Abtheilung von Rost- 
stfben vertheilt werden kann. Der Raum zwischen 
den Rippen des Trägers der .Schüttgoaso ist mit 
feuerfestem Thon ausgefüllt; 
b) der obere, e der untere Rost mit unter 12* ge- 
neigten Längsstäken, welche abwechselnd festliegen, 
abwechselnd aber verbunden sind und gemeiusehaft- 
lich durch 2 Hebel </, d‘ etwas gehoben werden 
können, um auf diese Weise mit grösster Bequem- 
lichkeit alle Spalten wieder frei zu machen, wenn 
sie sieh durch zusamrnengebackencs Kohlcnklein «-der 
Aacha verstopft haben um! der Rost schwarz zu 
werden anfingt. 

Dia durchfallendcn Kohlcn&tückchen werden mit 


findliehe Zwischenraum von 65 Millimeter Höhe dicht mit 
Brennmaterial belegt bleibt, damit durch diese Zwischen- 
räume, diu man wegen des Verschieben» und des Zerklei- 
nerns zusammenbackender Schlacken so hoch machen muss, 
keine kalte Luft einströmt. Dieses Schüren erfolgt nach 
2- bis SmaÜgem Aufgeben mittelst des tiahuu Schüreisens 
zuerst von c auf f dann von b auf c. Nach etwa 2 Stun- 
den wird das Feuer geputzt, d. h. die Schubrostfläche f 
mit dem Schürhaken öfter durchgeschürt, wodurch sich 
dio Schlacken leckem, und dann wird dieser Planrust mit 
dem Schürhaken ein Stück hemusgezogen, wobei sich die 
Schlacken au dem vor der Treppe liegenden Material 
stemmen und beim Hurauszichcn des Schubers ohne Nach- 
hilfe von selbst in den Asch -sstto fallen. Der Schub- 
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rost wird dann sogleich wieder vorgeschoben, mittelst des 
Schtireiseus mit den Rückständen doB Rostes c bedeckt, 
das Feuer von b ebenso zum Thcil auf c ausgebreitet, aber 
so, dass immer eine Feuerschicht auf den Rostflächen zu- 
rückbleibt, um dem sofort darauf gebreiteten frischen Brenn- 
material die fast augenblickliche Entzündung von unten 
nach oben zu ermöglichen. 

Wenn der Heizer alle diese Arbeiten mit Vorständ- 
niss macht, so hat er leichtere Arbeit als bei jeder an- 
deren Heizmethode, erzielt mit Klarkohlo ein brillantes 
Feuer, wie man es fast nur in Schweissüfen sieht, und 
erzeugt gar keinen Hauch, weil der in der ersten halben 
Minute nach dein Aufgeben sich bildende Rauch an den 
glühenden feuerfesten Wänden der Mauern sich entzündet 
und vollkommen verbrennt. 

Boi Cornwall-Kesseln wird die innere Feuerung be- 
seitigt, der Klarkohlenrost vorgelegt und mit einem hal- 
ben elliptischen Gowölbe so überwölbt, dass der Gewölb- 
achluss an die Feuerlinie deB Flammrohres trifft. Ober dem 
feuerfesten Gewölbe ist eine abgeschlossene Luft enthal- 
tende Isolirschicht, so dass das äussere Mauerwerk nur 
wenig Wärme ausstrahlt. 

Diese Beschreibung lässt erkennen, dass den Ein- 
gangs aufgcstellton Bedingungen für solche Feuerungs- 
anlagen, welche continuirlich in Betrieb sind, durch den 
Bolzano-Rost besser entsprochen wird als durch den Plan- 
rost und durch die Treppen- und Etagenrüste, welche ohne- 
hin in neuerer Zeit wieder von dem Planrost verdrängt 
wurden. 

Der Planrost erfordert, wenn er eine gute, möglichst 
rauchfreie Verbrennung erzielen soll, einen sehr geübten 
Heizer, welcher bei thunliehst kurzer Ocffnung der Heiz- 
thüro den Rost gleichmässig bedeckt; das Schüren und 
Feuerputzen ist beschwerlich, und daa damit verbundene 
Oeffnon der Thüre setzt den calorischcn Effect nicht nur 
deshalb herab, weil die grosse Menge überflüssig oinströ- 
nicnde kalte Luft erwärmt werden muss, sondern auch des- 
halb, weil hiedurch der Heizraum so sehr abgekühlt wird, 
dass der Hauch sich nicht entzünden kann, daher ein weniger 
geschickter und nicht sehr fleißiger, immer fUr gutes Feuer 
sorgender Heizer nie cino Hauchverbrennung erzielt, und 
der sichtbare Rauch bei der Esse noch viel grösser wäre, 
wenn er nicht durch das grosse Quantum überflüssiger 
Luft verdünnt wäre. Die verschiedenen Verbesserungen in 
der Form der Roststäbe beabsichtigen nur eine gleichför- 
migere Verkeilung der durch den Rost strömenden Luft, 
beheben aber in keiner Weise die angeführten princi- 
piolien Uebelständo, welche um so empfindlicher werden, 
je geringer and unreiner das verwendete Brennmaterial 
ist, und je schwieriger es ist, geübte Heizer zu bekommen. 

Trotzdem bleibt ea eine Thatsaehc, dass es einem 
guten Heizer doch immer noch leichter ist, auf dem Plan- 
rost die erforderliche Entzündungstemperatur des Rauches 
zu erzielen, als auf dem Treppen- oder Etagenrost, weil 
»ich da» auf die volle Gluth geworfene frische Brennmate- 


rial wenigstens rasch entzündet und die momentane Ab- 
kühlung bald wieder ausgeglichen werden kann. 

Bei den Treppen- und Etagenrosten dagegen ist zwar 
das Einströmen kalter Luft in den Heizraum vermieden, 
sie ermöglichen die Verbrennung von klarem Brennmate- 
rial , eine Rauchverbrennung ist denkbar , und es wurde 
daher insbesondere der Lau gen' sehe Etagonrost der all- 
gemeinsten Beachtung gewürdigt. 

Allein cs thun diese Roste nur dann ihre guten 
Dioustu, wenn man den Kessel nie zu forciren gezwun- 
gen ist 

Braucht die Fabrik vorübergehend mehr Dampf, sinkt 
deshalb die »Spannung, und muss daher der Heizer den 
Rost forcirt bedienen, so sinkt die Temperatur im Heizraum 
rasch so tief herab, dass von einer Entzündung des Hau- 
che» keine Rede mehr ist, und ein immer grösserer Theil 
der Rostflächü mit nicht brennendem Material bedeckt wird, 
das selbst bis in den Aschenkasten gelangt Denn c» wird 
bei diesen Rosten (lern Brennmaterial zugemuthet, sich in 
widernatürlicher Weise durch zurückzüngulnde Flammen, 
beim Trepponrost von unten nach oben, beim Etagenrost 
von innen nach aussen zu entzünden, was nur beim lang- 
samen Vorschieben möglich, und desto schwieriger ist je 
schlechter das Brennmaterial ist 

Bei letzterem wird daher auch die Gasentwickelung 
so langsam vor sich gehen, das» der Rauch beim Schorn- 
stein wenig sichtlich ist, und man verleitet wird zu glau- 
ben, dass eine gute Hauchverzehrung startfindet, während 
doch der Heizeffect ein äusserst schlechter ist 

Bei einem Besuche in Schlan fand ich, dass bei Be- 
dienung mit gemischter Würfel- und Klarkohle (Schlaner 
Schwarzkohle} 3 Kessel im Betriebe waren, während bei 
Verwendung von nur Klarkohlo 4 Kessel bedient werden 
müssen. Aus den mir vorgclcgtcn Abschreibungen ergibt 
sich, dass im ersten Falle wöchentlich, d. i. in 150 Stun- 
den durchschnittlich 2680, in letzterem Falle 2000 Wiener 
Zentner Kuhla, also pro Stunde beziehungsweise 1787 und 
1933 Pfund, oder 901 und 1082 Kilogramme verbrannt 
werden. Die Heizfläche der 3 Kessel beträgt nach dem 
Certificat (wobei also Siede- und Flammouruhre nicht redu- 


cirt in Rechnung gezogen sind) ... 181 Quadr.-Metor 

für den 4. Kessel 50 „ 

zusammen . . 231 Quadr.-Meter ; 


folglich wird pro Quadratmeter totaler Heizfläche bezie- 
hungsweise stündlich 4 '97 und 4 *67 Kiiog. Kohle ver- 
brannt, — allerdings geringer Qualität Die Kessel sind 
also sehr forcirt geheizt, da man gewöhnlich den stünd- 
lichen Verbrauch an guter Steinkohle mit 2*5 Kiiog. pro 
Quadratmeter Heizfläche annimmt, also etwa 3 '5 Kiiog. 
bei geringer Qualität. 

Dieser Forcirung entspricht aber auch die Leistung. 

Die Fabrik wird durch zwei gekuppelte Balancir- 
Dampfmaschinen von ü‘79 Meter Cy linder durchine "»er und 
1 *90 Meter Hub mit 21 Umgängen bei i Atmosphären 
Ueberdruok im Kessel und '/, Füllung ohne Condensation 
betrieben. Die Füllung ist selbstthätig, variabel mittelst 
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doB durch den Meyer'achen Conus regulirten Einlassven- 
til». Abgenommene Diagramme ergeben eine indicirte Lei- 
stung von 120 bis 170 Pferdestärken pro Cylinder, durch- 
schnittlich etwa im Ganzen 280 Pferde, also affectiv bei 
circa 80 Proeent Wirkungsgrad 225 Pferde. Eine derlei 
Maschine consurairt pro effcctivcr Pferdekraft stündlich 
20 Kilogramm Dampf, also ist der Dampfverbrauch pro 
Stunde 4500 Kilog., folglich wird mit 1 Kilog. gemischter 
Kohle 


® Kilog., und mit 1 Kilog. Klarkohle 

4500 * * . , 

1082 ~ * ’ ^ Kilog. .Spcisewasaer verdampft. 

Die totale Heizfläche betrügt jedoch ftlr 225 Pferdekraft 
nur 181, beziehungsweise 231 Quadratmeter, also pro Pferde- 
kraft 0 ■ 804, beziehungsweise 1 • 03 Quadratmeter, während 
man bei stabilen Kesseln gewöhnlich 1 • 5, ja sogar bis 
2 Quadratmeter tutalo Heizfläche pro Pferdekraft zu rech- 
nen pflegt. 

Kur bei LoComotivkeeseln, wo die sorgfältigste Rein- 
haltung der sehr günstigen Heizflächen eine viel grössere 
Wärme durch gangsflthigkmt nach sich zieht, genügen schon 
0*55 Quadratmeter pro Pferdestärke, d. h. et ist F=0*55 N. 
Nimmt man hiebei j$ = 15 2V an, so ist F= 0*037$, und 
für geringe Steinkohle S = 5 B angenommen iß Kilog. 
das pro Stundo verbrannte Brennmaterial I, folgt F= 0*185 B, 
oder B = 5 4 F, d. h. bei Locomotiven wird pro Quadrat- 
meter Heizfläche sogar 5*4 Kilogramm geringe Steinkohle 
verbrannt. 

Vergleicht man, zu unserer Maschine zurückkehrend, 
den leider nicht gemessenen sondern aus der Kraft der 
Maschine berechneten Wasserverbrauch mit der Huizflächc, 
so ist ersterer $ = 4500 Kilog. gegen die Heizfläche von 
F*=» 181 . . . 231 Quadr.-Met 

in dem Verhältnisse - n* 0 040 . 0*051 

o 


Um die Bedeutung dicBOB Resultates richtig zu wür- 
digen, führen wir die bekannte Kesselformel an : 
p .605, . tr*) 

f =TT^7, log Tulg £"— » * ‘ * ^ 


# ) Die Ableitung riicsrr Formel erfolgt in nachstehend« Weise: 
Ist L KiL die Gasmcngo, welche dnreh Verbrennung von U Kil. 
Brennstoff stündlich erzeugt wird, und e = 0*24 die spezifische Wärme 
derselben, ( die variable Temperatur der Ga»u abhängig »ob der von» 
Aufaugspoukt des Kessels aus gemessenen Heizfläche f, so dass für 
/= 0, t ss t, nnd tür f •= F, t = tf ist , k der Wärmcdurchgang*- 
C <k fficient, nämlich die tu Calorieu aoagedrflekte Wärmemenge, welche 
fQr j« ein Grad Temperatnrdifferenx zwischen Gasen und Kessel vrnsaer 
b Kindlich dnreh die Heixfliiebe biudurchgcht, so ist die pro Stunde durch 
die elementaro Heizfläche df gehende Wärmemenge = k (t — w)«f/ 
Caloricn. Durch Eiitxielmi-g dieser Wärmemenge fällt die Temperatur 
dea Luflgcvr iebtes L utu den positiven Betrag — <1/ Grail (weil die 
Zunahme .{ t negativ ist), also ist die von L abgegebene Wärmemenge 
— cLdt. Da aber ein Theil dieser Wärmemenge nicht an den Kessel, 
sondern au das Manerwerk abgegeben wird , so kann man fOr den 
Beharrangszustand eetseu : 

*(/ — »r)rf/«= — 0*9c Ldt, 
dt kdf 


t — MJ 


0*9« L* 


In derselben bedeutet; 

f, die Temperatur im Heizraum in Graden CeU.; 
f, die Temperatur der den Kessel verladenden Gase; 
ir die Temperatur de» Kcs*elwas»era; 

S die stündlich verdampfte Wasaerroenge in Kilogramm.; 
F die Heizfläche in Quadrat-Metern. 

Diese Formel gibt folgende numerische Resultate, 
wenn tc = 150 angenommen wird: 


Tabelle I. Wertha von ~ 


= 

900 

1000 

1100 

1200 

1300 

1400 

1500 

= 200 

0*1008 

00823 

0-0652 

0-0793 

0*0743 

0-0699 

0-060 1 

300 

00699 

00« 16 

0-06O1 

0*0561 

0-0531 

0*0502 

0-0477 1 

400 

0-0572 

00531 

0-0197 

0-Q467 

0-0412 

0-0419 

00399 

500 

0*0496 

0*0462 

0 0434 

0*0409 

0-0387 

0-0869 

0-0352 


Tabelle II. Werth e von -- 
. * 


'i «= 

900 

um 

1100 

1200 

1300 

140) 

1500 

l t = 200 

9*98 

10*83 

11 74 

12 81 

13-46 

14-31 

1513 

300 

14*81 

15-48 

16.61 

17-76 

18 83 

19-92 

20-97 

400 

17*48 

18-83 

20.12 

21-41 

2262 

23-87 

•JS'II« 

500 

20*16 

81-64 

2304 

84*45 

25-84 

27-10 

*28-41 


Nimmt man umgekehrt ein bestimmte» Verhältnis», so 
wie bei der tichlancr Maschine: 0*05 S an, so ergibt 

sich für: 

<, a 300 350 400 450 500 Grade Celsius, 

i t = 1409 1227 1091 981 891 „ „ 

d. h., wenn man mit einem gegebenen Kessel 
eine gegebene Dampfmeng c zu. produc iron hat, 
so wird die Endtemperatur f, desto kleiner, je 
höher die Anfangstemperatur (, ist, ein Resultat, 
welches, wie ich glaube, bisher übersehen wurde, jedoch 


(' u t ...i <<_.) _ _/** ±f = _ J/L, 

J x J x 0-9 e/- 0-9cL’ 

log nat |i«ZLÜ) 

B *4,— «•' 0 9cL 

Im Ganzen gnbon die Gase stündlich die Wärmemenge 
0-9 «£(f, — f,> an den Kewel ab, und es nimmt das auf das /„ Grad 
rorgcwSnnte Wasser nach der R eguaulfscbi-u Formel din Warme* 


, oder 


0 «* 6Q6-5 + 0*305 m — f 0 

auf, welche für te = 152-2 (4 Atm. U>-ber druck) und 
Bich mit ö = 600 ergibt. 

Also ist 600 S = 0’9 c L (/, — t, j, mithin 

- i^rß, J lo « «’f Cr=-=)* 

and da nach Rcdtcnbachcr für atationäm Kessel mit Rlicksichl 
auf Kuss und Kesselstein k = 2S gesetzt werden kann, so folgt 
«OÄ <7,— iri 

|„ T„lg 

13 * 
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ganz selbstverständlich ist, da bei der hohen Anfangstem- 
pcratur die Gaac viel mehr Wärme abgeben, also viel 
rascher an Temperatur abnehraen müssen , als bei der 
geringen Anfangstemperatur. 

Würde bei hoher Anfangstemporatur auch die End- 
temperatur höher sein, so müsste ja durch jeden Quadrat- 
meter mehr Wärme abgegeben, also selbstverständlich mehr 
Dampf erzeugt werden. 

Hieraus ist ersichtlich, dass ein guter 
Rost doppelten Gewinn liefert, erstens w ird bei 
der hohen Entzündungstemperatur das Brenn- 
material auf dom Rost annähernd mit seiner 
vollen Heizkraft ausgenützt, und zweitens 
worden die Gase kühler in die Esse gelangen, 
also ein grösserer Procentthcil an Wärme auf 
den Kessel übertragen. 

Um dies rechnungsgcmäss zu verfolgon, sei H die 
Heizkraft des Brennstoffs, cl h. die Anzahl Caloricn, welche 
bei vollständiger Verbrennung von 1 Kil. Brennmaterial 
geliefert werden, C H die wirklich am Rost entwickelte Wär- 
memenge, also je nach der Rostconstruction und Bedienung 
etwa C “= 0'7ß bis 0*95 durchschnittlich wohl C = 0'9. 

X das Gewicht der für 1 KiL Brennstoff zugeführten 
atmosphärischen Luft, also vom Aschengehalte abge- 
sehen, (X -f- 1) das Gewicht der Verbrennungsgase pro 
1 Kilog. Kohle, e =»024 ihre durchschnittliche speci- 
fische Wärme (Luft — 0 2372, CO, = 0241 , CO = 
= 0-246, N = 0'246), so ist 

C//=(X+l)ct, 
also die Temperatur am RoBt 

, = te (l)i 

*■ 024 (X+ 1) V ’ 

und die von den Gasen stündlich an den Kes»el ab- 
gegebene Wärmemenge: 

600 8 «0-9. cL (f, — O*” 0 0 e (ßt ~ O (*• + 1) 

C ^ 

oder wogen c (X -}- 1) =» —r ~ , 

6005 = 0 9.(«, — 

I — • ' •/<’> 

Setzt man hierin C *= 0‘9, und für mittlere Steinkohlen 
H = 6300, so folgt 

»"■-•Pf 4 ) (4)> 

und dividirt inan den Werth von durch den Werth von 


S 

B ' 


so erhält man den Werth von 

r 


B 

y 




610 logvulg^— i|?) 
oder allgemeiner: 

B k (, 

#’“09CW, “’l ' 

welcher Worth ein Minimum wird, wenn 


( 5 ), 


.(«> 


<4 = 

»00 

1000 

1100 

1900 

1300 

1400 

1500 

< # = 200 

601 

6-80 

6.95 

7 -OS 

7 19 

rr 

1 «6 

»00 

6.67 

5-96 

6 18 

6 »7 

654 

6-69 

6-80 

400 

4 72 

610 

6-41 

5 67 

5'8S 

607 

6 23 

1 600 

S'76 

4-25 

4 64 

496 

62 3 

6’46 

6.67 



Tobolle IV. 

Wertbe 

l 

von - 

- nach 

P 

5 ) 



900 

1000 

1100 

1200 

1800 

uoo 

1500 

1 «= 200 

1-50 

1-69 

1-69 

178 

*« 

1-90 

20« 

800 

252 

2-60 

2*69 

2-79 

2-88 

2*9* 

308 

400 

3-70 

3-69 

872 

8*77 

8-81 

3-98 

4 02 

500 

6-58 

509 

4-96 

4*91 

494 

4-9« 

5-01 


= log 


-5=3 • • ■ 


wobei ^ = ^|^“0«0451 (f.-w). 
wie auch die folgende Tabelle zeigt: 

g 

Tabelle 111. Wertbe von nach 4) 


■ oo. 
- ( 8 ), 


Für beste Steinkohlen sind diese Zahlen um 10 Per- 
cent grösser, und bei Gegenstromkesaeln beträgt der Zu- 
schlag etwa 8 Percent für mittlere Steinkohle. 


Für Klarkohlo kann man de» gröasern Aschengehaltes 
halber die Heizkraft höchstens mit 4200 statt 6300 Calo- 
rien annehmen, daher sich für diesen Fall die folgenden 
Tabellen ergeben : 

S 

B 


Tabelle V, Wert he von 



I, SS* 

900 

1000 

1100 

1200 

1300 

1400 

1500 


t, = 900 

4-41 

453 

<•63 

4-7« 

479 

485 

4“91 


300 

8-78 

8.97 

»1* 

♦•25 

4-36 

4 46 

4*53 


400 

3-14 

»•40 

3-61 

3-78 

8 99 

406 

4-15 


500 

2-52 

288 

8-09 

3-31 

3 19 

8-64 

3 78 # 



Tabelle VL 

erthe von -p 




f, = 

900 

1000 

1100 

1200 

1300 

1400 

1600 


j C t = 200 

9-25 

2*38 

2 58 

2 67 

280 

2 99 

809 


300 

3*78 

8 90 

4.03 

418 

4-32 

4*47 

4 62 


400 

5-65 

5*53 

558 

565 

5-76 

6.89 

603 


500 

800 

763 

7 44 

7-39 

7*41 

7-4* 

7.51 


ß 

Da» Minimum von -= findet in der Zeile für f, = 
r 

=» 400 boi f, = 967 und in der Zeile für t , « 600 bei 
t, = 1242 «tatt 

Jo höher al»o die Essentorapcratur ist, desto wich- 
tiger ist es, auch eine sehr hohe Rosttemperatur zu crlial- 
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ten, damit der Werth ^möglichst weit von seinem 
Minimum nach jener Seite hin entfernt ist, wo 

S” 

jj grosser ist, d. i. nach dor Seite der hohen Anfangstem- 
peratur hin. 


Am deutlichsten tritt dies durch eine numerische Zu- 
sammenstellung jener Möglichkeiten hervor, welche bei 
gegebenen Kesseln eine gegebene Dampfmenge liefern. 

Nehmen wir, wie früher 0'05 S an, so finden wir 
fllr die früher berechneten Tcmpcratursverhältnisse nach 
den letzten 2 Tabellen durch Interpolation folgende Re- 
sultate : 


Tabelle VII. Für gegebene Dampf-Erzeugung. 


h 

800 

850 

400 

450 

500 


1409 

1237 

10* 1 

» 

981 

891 

B 

4’lfi 

4*05 

3-59 

s-oc, 

249 

B 

F 

4-48 

4‘94 

8-58 

6-61 

84)5 


Nachdem nun in Schien mit 1 Kil. Klarkohlc 41 5 
Kilogramm Speuewasser verdampft wird, und dabei pro 
Quadratmeter Heizfläche 4*67 KiL Kohle verbrannt wird, 
so geht aus vorstehender Tabelle hervor, dass f t ungefähr 
= 330 und t, 1300 sein müsse. 

Wenn, wie wahrscheinlich, die Heizkraft der Klar- 
kohle noch geringer als 4200 Calorien ist, so muss noth- 
wendig kleiner als 330, und f, noch grösser als 1300* sein. 

Dieses Ergebnis* wurde auch durch directe Beobach- 
tung mittelst des B a i 1 e y'sehen Pyrometers (bestehend au« 
einem */ # Meter langen eisernen Rohr, welches einerseits 
geschlossen ist, andererseits an ein empirisch eingctheiltes, 
die Temperatur der eingeschlossenen Luft angebendes Ma- 
nometer anschlicsst) controlirt, durch welches Instrument 
aich die Temperatur am untersten Punkt der Esse mit 
220* Celsius ergab, doch müssen die Versuche wiederholt 
werden. 


Der Bolzano’schc Rost erzielt also mit Klarkohle 
im Feuerrauin die Temperatur von mindestens 1300*, 
wahrscheinlicher sogar 1400*. 


Hieraus lässt sich ein Schluss auf das Luftquantum 
machen. 

Nach Formel (2) i*t für mittlere Steinkohle mit 
H a= 6300, wenn C = 0 9 ist: 

23625 

1 “ x 1 


( 9 > 


Zur vollständigen Verbrennung von 1 Kil. Steinkohle 
aind nach RedtenbacheFs Resultaten 11*1 Kil. Luft 
erforderlich. Fac lisch benöthiget man bei den gewöhn- 
lichen Danipfkccsolfeucrungen aber das 2fache Quantum, 
oder vielmehr, es ist unvermeidlich, dass das durchschnitt- 


liche Luftquantum doppelt so gross ist, als das unumgäng- 
lich nöthige. Setzt man also 


X ®= 22‘2, so folgt t, *= 1000. 

Für geringes Brennmaterial, wo H kleiner ist, sinkt auch 
die benöthigte Luftmenge nahe in demselben Verhältnisse, 
so dass die erzielbare Anfangatemperatur nicht sehr wesent- 
lich geringer wird, sondern nur durch die in der Asche 
enthaltene Wärme beeinträchtigt ist Man würde also etwa 
900 Orad erzielen. 

Der Bolzano'sche Kost, der bei KlArkohle nach 
Obigen mindestens 1300* erzielt, würde daher bei mitt- 
lerer Steinkohle etwa eine Temperatur von 1400 Grad 
geben, woraus nach (9) 


X+l 


23625 

1400 


16 87 


X« 15 87, 

also nur um 42 Percent grösser als das theoretische Luft- 
quantum folgt, weil das nutzlose Durchstreichen der Luft 
thunlichst vermieden ist, und zwar sind alle Zahlen in 
Wirklichkeit eher noch günstiger als hier gerechnet wird. 

Der Unterschied dos Bolzano -Rostes gegen einen 
andern characterisirt sich aUo in den Anfangafcomperatu- 
ren I, = 1300 gegen t t = 900. Für letztere erhielten wir 

aber zufolge Tab. VII t t nahe gleich 500°, und ^ = 2'5, 

d. h. ein gewöhnlicher Rost würde mit diesem schlechten 
Brennmaterial nnr 2% Pfund Dampf pro I Pfund Kohle 
erzeugen, wenn der Heizer nicht so geschickt ist, auch 
eine höhere Anfangstemperatur zu erzielen. Das gar so 
ungünstige Ergebnis* liegt darin, dass man, um mit der 
gegebenen Kesselflächc die gegebene Dampfmenge mit 
kleiner Anfangstcmperatur erzeugen zu können, auf den 
Fall der letzten Zeile von Tab. IV käme, und sich von 

dem Minimalwcrthc von -= auf dio fehlerhaft* Seite hin, 
r 

nämlich gegen die kleine Anfangstomperatur hin, ent- 
fernt hätte. 

Mit einem gewöhnlichen Rost würde man also, bei 
Beibehaltung der Heizfläche, für eine Pferdekraft (d. i. für 
20 Kil. Dampf) 8 Kil. oder 16 Zollpfund Kiarkohlu benö- 
thigon, und würde jedenfalls öconomischcr arbeiten, wenn 
man einen Kessel mehr heizen, und dadurch die End- 
temperatur herabsetzen würde, wenn sich dabei noch ge- 
nügender Zug ergibt 

Dies erklärt auch, warum dio Praxis zu dam Resul- 
tate gekommen ist, es sei für Landmaschinen nötbig 15 
Quadratmeter Heizfläche pro Pferdekraft zu rechnen, wäh- 
rend bei Schifismaschinen 1 Quadratmeter genügt. Es ge- 
schieht dies, um bei ersteren geringeres Brennmaterial ver* 
wurtben zu können. 


Durch den B o I z a n o'schcn Rost ist es aber 
möglich geworden, auch das geringste Brenn- 
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material so zu benützen, dass man mit einem 
Quadratmeter Heizfläc ho pro Pferdek raft aus- 
langt, und dabei nur mäsrige Essentompcratur erzielt 

Wir bemerken hiebei, das» wir es ganz für rationell 
erachten, die Heizfläche pro effeetiver (oder 
aber indicirter) Pferdekraft zu rechnen, ob- 
wohl die benüthigte Dampfmengo pro Pferdekraft zwischen 
30 KiL bei kleinen Yolldruckmaachinen, bi» 15 Kil hei 
grossen Condensationsm aschinen schwenkt, denn wo r ;n j 
Volldruckmaschinen anwendet, da will man mit ' *•■ An- l 
läge sparen, also wünscht man auch billigere Keasul, 
höhere Endlemperatur, niedrigeren Schornstein. Wo man 
aber Condonsation anwendet, wünscht man mit der Kohle 
zu sparen und maeht lieber mehr oder grössere Kessel uud 
höhere Esse. 

Boi mittlerer Steinkohle und Planrost erzeugt man 
pro I Quadratmeter Heizfläche stündlich 20 Kil. Dampt 
(bei reiner Heizfläche, wo k grösser ist als 23 Calorien, 
natürlich auch 2* Kil. und darüber). 

Dies entspricht nach Tabelle II dem Fall (, = 1100, 
= 400. 

Rechnet man also pro Pferdekraft 1-2 Quadratmeter 
(12 Wiener Quadratfuss), so entspricht jene Annahme dem 
Fall, wo man für die Pferdekraft 24 Kil. Dampf benö- 
thiget. 

Bei Forcirang de» Kessels und höherer Essentem- 
peratur erhält man dann auch mit demselben Kessel 30 
Kilometer, und bei kleiner Essentemperatur uud höherer 
Esse mit viel kleinerem Kohlenaufwand nur 15 Kil. pro 
Pferdekraft für den Betrieb einer grossen Condensations- 
m aschine. 

Dieselbe Regel: 12 Quadratmeter Heizfläche 
pro effectivo, oder auch l Quadratmeter pro 
iudicirte Pferdestärke empfiehlt »ich auch für die 
Klarkuhlcnrusto , damit eventuell die Forcirang auf grös 
sore Betriobskraft möglich ist, ohne dabei zu hohe Esten - 
temperatur zu erhalten. Setzt man diese Annahme 1*2 N 
in die Tob. IV für mittlere Steinkohle, und Tab. VI für 
Klarkuhle ein, so ergibt Bich die nachfolgende doppclwer- 
thige Tabelle des Kohlenanfwandes pro Pferdekraft. 


Tabelle VIII. Für ^ in Kilogrammen 


u = 

900 

1000 

1100 

1200 

1300 

1400 

1500 

r, = 200 

18—2*7 

1-9—21 

-.'-0—3-0 

2-1— 3-2 

2*2— 3-4 

2*1 — 3-ß 

2*5— 8-7 i 

;ioo 

:io— t-r. 

31-4-7 

a- 2 — 4-g 

3-3— A-0 

3*0— 6-2 

8*6—5- 1 

3-7— 5-5 

400 

1-4—8 7 

4*4— 6*ß 

4*r>— 8*7 

i\>— r.-s 

4-0— 8-9 

1*7— 7*1 

*■8—7-2 

600 

61—90 

6'1 — 9*2 

6-Ü— S-9 

5-9— 8-9 

5 - 9 — S*9 

6*0— S-9 

ß-0 — 90 


ln dieser Tabelle darf es nicht Wnndcr nehmen, dass 
bei gleichem f, die Brennstoffmengen mit I, steigen, denn 
es ist ja vorausgesetzt, dass trotz der verschiedenen Dampf- 
erzeugung immer dieselbe Pferdestärke mit derselben Heiz- 


fläche erzeugt wird. Braucht also die Maschine pro Pferd 
mehr Dampf, so musB f, oder oder beides grosser werden. 

Nor wenn t, = 500 ist, und t, unter 1200 sinkt, so 
braucht man selbst für eine gute Maschine, die wenig 
Dampf pro Pferd conaumirt, mehr Brennstoff pro Pferd, je 
tiefer t, sinkt. 


Rostfläche 

Mit demselben Rechte, mit dem man die Heizfläche 
pro Pferd bc misst, kann man auch die Kostfläche pro 
Pferd bemessen, indem man bei einer Maschine, die viel 
Dampf pro Pferd conaumirt, höhere Essentemperatur, also 
schärferen Zug und somit genügende Luftmenge für die 
grössere Brennstoffnienge erzielt 

Man hat früher den Planrosten 0*1 Quadratmeter pro 
Pferd gegeben, ist aber damit auf 0 044 Quadratmeter pro 
Pferd hei mittlerer Steinkohle herabgegangen. Herr von 
Bolzano gibt den Klarkoljenrosten, trotzdem pro Pferd 
ein grösseres Kohlenquantum verbrannt wird, auch nur 
0 044 Quadratmeter pro Pferd, entsprechend der kleineren 
Luftmenge pro 1 Kil. Kohle. Für Braunkohlenkleie ist die 
benöthigte Brennstoffmenge noch grösser, daher hier 0*055 
Quadratmeter pro offective Pferdestärke gegeben wird. 

Die Roste werden für die verschiedenen Kessel in 
3 Längen hcrgestcllt: 0*5, 1*2 und 19 Meter (horizontale 
Projektion) und unterscheiden »ich auch durch die Breite. 
Die Rostspaltcn sind einseitig und betragen am oberen 
Kost 11 Millimeter gegen 18 Millimeter Stabdicke, am 
unteren Rost 6'/, Millimeter gegen 18 Millimeter, und auf 
dem ebenen Schubrost 6'/* Millimeter gegen 22 Millimeter. 

Für 225 Pferdekraft berechnet sich hiernach die 
Rostfläche mit 9'9 Quadratmeter auf 4 Kessel oder circa 
2*5 Quadratmeter pro Kessel mit einem Gcsanuntquer.schnitt 
der Rostspaltcn von ungefähr 0*3 X 2*5 — 0 75 Quadrat- 
meter. 


Eit» 


Für die Dampfroascbinenessen empfohlen sich im All- 
gemeinen nachfolgende empirische Kegeln , die ich aus 
Arroengaud’s Angaben gezogen habe : 

Hohe " = (nTtJ Mo,er ÖO), 


gütig für JV = 20 bis 1000, 


Durchmesser d = 


Vr. 


X 


11 VII 


Meter 


(in. 


Ersterer gilt für iV = 225. H — 43*9 Meter. 

Die ausgeführte Esse hat zufälliger Weise genau 
dieses Maas*. 

Letztere aber gibt d — 1*76 Meter. Die Esse hat 
aber unten nur 1*42, und ob«» wahrscheinlich nur 111 
Meter, ist also relativ eng. Sie genügt daher wohl für den 
Bolzano- Rost, bei welchem das Gasquantum geringer 
iat als sonst, bei einem anderen Roste aber, wo noch mehr 
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Gaa durch die Esse passiren muss, wüsste daher die End- 
temperatur bedeutend hühcr sein, um den Zug zu erzie- 
len, daher sich wirklich kleinere Anfang« - und höhere 
Endtemperatur als bei dem Bolzano -Rost für gleiche 
Dampfmenge combiniren würde. 

Welte der Züge. 

Diese soll einerseits dem Rost- und Essenquerschnitt, 
andererseits der Heizfläche ange passt sein. Die Regel, dass 
pro Quadratmeter Heizfläche und pro 1* Teiuporaturdif- 
ferenz stündlich 23 Calorien von den Gasen an das Kesscl- 
wasser abgegeben werden , setzt voraus, dass diese Gase 
eine gewisse normale Geschwindigkeit besitzen. 

Sind die Züge sehr eng, so wird die Geschwindig- 
keit zu gross, und es wird der Wärmedurchgangs -Coeffi- 
cient k kleiner, obwohl diese Gase mehr an den Kessel 
gedrängt sind, also vcrhältnissmäsaig weniger an das Mauer- 
werk abgegeben wird. Um daher bei engen Zügen die 
Wärmo auszunützen, muss die Heizfläche grösser sein. 

Umgekehrt, je mehr man dio vorhandenen 
Kessel zu forciren gezwungen ist, desto weiter 
müssen die Züge sein, um den Gasen eine län- 
gere Berühr ungsdguer zu gewähren. Als normal 
kann man etwa betrachten, wenn ein Kessel von 1’5 Meter 
Durchmesser, also 3 Meter bestrichenen Umfang hinter 
der Feuerbrücku 03 Muter hohe Züge erhält, die sich 
nach rückwärts auf 0'2 Meter verengen. (Herr von Bol- 
zano wendet jedoch noch weitere Zügo an.) 

Hinter der Foucrbrücke wurde dahor der Querschnitt 
«= 0*9 Quadratmeter, sich verengend auf 0 6 Quadratmeter, 
also für 4 solche Kessel 2 4 Quadratmeter, während die 
Essenmündung oben d « 1*76 Meter, also ebenfalls den 
Querschnitt 2*43 Quadratmeter erhalten soll. Zufolge der 
Abkühlung, mithin Volumensverminderung, wird dann auf 
dem Woge vom Hauptkeesel längs den Vorwärmern zur 
Esse eine Geschwindigkeitsverminderung eintreten. Auf 
dem Rost von 2*5 ^Quadratmeter Querschnitt wird pro 

Stunde rund * = 260 Kil. Klarkohle verbrannt. 

4 

Zu 1 Kilogramm Klarkohle ist thoorctisch erforder- 
lich % X in Kil. Luft 5=» 7-4 Kil. 
hiezu 42% Zuschlag =31 n 
gibt 10.5, 

also ohne Rücksicht auf die Asche 11*5 Kil. Gase. Die 
Verbrennungsgaso Bind wegen des Gehaltes an Kohlen- 
säure etwas dichter als die Luft. Während ein Kilo- 
gramm Luft von 10° Temperatur 08 Cubikmeter hat, so 
nimmt ein Kilogramm Gas von 10* Temperatur nur etwa 
0*75 Cubikmeter Volum ein, folglich betragen 11*5 Kilo- 
gramme Gus, bei 10* Temperatur 8 6 Cubikmeter, somit 

bei 1200* Cels. hinter der Feuerbrticko 8*6 

= 45*2 Cubikmeter pro 1 Kil. Klarkohlo, folglich für 250 
Kilogramm pro Stunde 1 1300 Cubikmeter heisse Luft, und 


pro Secimde 3 14 Cubikmeter. Folglich beträgt die normale 
Geschwindigkeit bei 0 9 Quadratmeter Querschnitt 3*6 Me- 
ter, und dor normale Querschnitt de» Zuges hinter der 
Feuerbrücke 120 Percent von der freion Kostfläche 
(0-75 X 1-2 = 0 9). 

Sohlnsa- 

Das Ergebnis» ist also, dass durch den Bolzano’- 
scheu Klarkohlenrost ein Brennmaterial noch sehr vor- 
teilhaft verwertet werden kann, welches auf anderen 
Rosten »ehr schlechte Resultate gibt, weil bei diesen die 
Anfangstemperatur so klein ist, dass dieselbe nach der 
Beschickung unter die Entzündungstemperatur sinkt, dass 
man, continuirlickcn Betrieb vorausgesetzt, bei gleicher 
Dampfmenge weniger Kohle braucht, oder bei gleichem 
Kohlcnaufwund mehr Dampf erzeugt, und das» man den 
Kessel ungestraft forciren kann und darf, was bei einem 
Treppen- oder Etagenrost nicht der Fall ist Vorausgesetzt 
aber wird Verstand und guter Wille de» Heizer», weil er 
zwar eine leichtere Arbeit hat, aber nicht »o lange Pausen 
eintreten lassen darf wie bei einem Treppenrost 


Hermann Hüllers Scdltrajekt* 

VnrfjIT.atllril dnrcli 

o. Blei, 

Ma«rl)lnraf*brtkan( !■ Wim 
(Mit ZfirJtnwufen avf Blatt Nr. 8. 9 »mit tO.) 

Durch die Erfindung dar Seilbahnen ist die ludustrie 
wieder mit einem neuen Transportmittel beschenkt, welches 
neben den verschiedenen Eisenbahnen, Strassenlocomutiven, 
Ketlenschilfen etc, berufen zu «ein scheint, eine wichtige Rolle 
zu spielen ; denn dio Seilbahnen vermitteln gerade an solchen 
Stellen, wo die erwähnten kostspieligen Fahrmittel fehlen, oder 
wegen localer Hindernisse , als Flüsse, Häuser, Scklucktun 
und dergleichen nicht angowendet werden können, den 
billigsten und bequemsten Transportweg in der geraden 
Luftlinie. 

Es existiren bis jetzt drei principiall verschiedene, 
durch die Praxi« erprobte Conatructionen von Seilbahnen. 

Die älteste und primitivste besteht aus einem oder 
zwei parallel neben einander gespannten Seilen, deren 
Enden fest verankert oder auch auf einer Seite mit einer 
Spannvorrichtung versehen sind. Unter diesen Seilen hängt 
das Transportgefäss an kleinen Rollen und wird mittelst 
eines anderen Seiles einfach hin- und zurückgezogen. 

Die zweite vervollkommnte Seilbahn ist die von 
Hodgson. Bei dieser fällt das Zugseil für die Transport- 
gefäBse weg, indem das tragende Seil selbst durch einen 
Motor continuirlich bewegt wird, und die daran gehängte 
Last mitnimmt. Es ist ein Drahtseil ohne Ende, welches an 
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den Endpunkten der Bahn um horizontale Rollen geschlun- 
geh tind in bestimmten Entfernungen durch kleinere Rollen 
getragen ist, so dass die aufgehängten Kästen auf der einen 
hin, auf der andern zurückgehen, einer dem andern in ge- 
wissen Distanzen folgen. Dabei kann die Bahn Steigungen 
von 1 : 15 überwinden und vermöge einer entsprechenden 
Anbringung der kleinen Tragrollen auch Kurven bis zu 
18° beschreiben. (Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens. I. Heft. 1872.) 

Das dritte Princip der Seilbahnen, dessen ausführliche 
Beschreibung der Zweck dieser Schrift ist, wird repräsen- 
tirt durch das Seiltrajekt von Hermaun Müller, Ingenieur 
in meiner Maschinenfabrik in Wien. 

Während die beiden vorerwähnten Arten von Seil- 
bahnen ein für sich Abgeschlossenes Mittel zum Transportiren 
bieten, indem das Material auf einem Ende der Bahn ein- 
geladen, am andern ausgoladen werden muss, weil die 
Förde rgcfhsse die Bahn nicht verlassen können , ist das 
Mü Herrsche Trajekt geeignet, bei jeder Schienenbahn, 
welche durch Abgründe, Thäler, Wasser und dergleichen 
unterbrochen ist, eine Verbindung herzustellen, da jeder 
Wagen, welcher auf den Schienen läuft, durch daran be- 
festigte Klauen eingerichtet ist, die Seilbahn zu übersetzen 
und hinter derselben die Schienenbahn weiter zu verfolgen. 
Deshalb gab der Erfinder auch scinor Construction den 
Namen „Trajekt.“ Wiewohl dasselbe gleich den oborwähnten 
Seilbahnen als für sich bestehendes Transportmittel dienen 
kann, so ist der grosse Vortheil doch in die Augon sprin- 
gend, dass man die Wagen auf verschiedenen Schienen- 
strängen und aus beliebigen Entfernungen nach dum Trajekt, 
und jenseits desselben nach beliebigen Richtungen weiter- 
führen kann, ohne ein Umladen, Abhoben oder dergleichen 
nöthig zu haben. So können z. B. dieselben Wagen, welche 
in den Stollen der Bergwerke laufen , mit ihrer Last auf 
den Grubenschiencn und den Drahtseilen des Trajektes bis 
an einen Ladeplatz an der Strasse oder Eisenbahnstation 
befördert werden und denselben Weg leer zurückmachen. 

Die Einfachheit, Billigkeit, sowie die Möglichkeit der 
schnellen Herstellung solcher Sciltrajckto müssen namentlich 
für Montaubahnen hervorgehoben werden, wenn man be- 
denkt, dass damit die kostspieligen Brücken über Thalcin- 
schnitte und Flüsse, und die Durchbohrung von Tunnels 
gänzlich erspart worden, da das Trajekt bei Steigungen 
von 1 : 8 die Borge direct übersetzen kann. Eine Pferde- 
bahn wäre an solchen Stellen nicht mehr möglich , oder 
müsste mit ausserordentlichen Umwegen zu demselben Ziele 
geführt werden. 

Auch überschwemmte Flächen und breite Seen können 
mit dem Soiltrajekt überspannt werden, weil es auch in , 
diesen Fällen leicht zu ermöglichen ist, die in Distanzen 
von 200 bis 300 Fusa nothigeu Gerüste für die kleinen 
Tragrollen der Drahtseile aufzustcllen oder bei grosser 
Wasecrtiefo auf verankerten Stchschiffen zu befestigen. 

Sehr häufige Anwendung werden die Mtt Herrschen 
Trajekte finden, um nahe der Eisenbahn gelegenen Fabriken 
die Rohstoffe vom Bahnhof zu und die fertige Waure 


Zurückzufuhren , diu Rüben aus den Sammelgruben in dio 
Zuckerfabriken, Baumstämme au» dem Wald auf die Strasse 
zu bringen; in kleinereu Dimensionen transportabel aus 
^Eisen ausgeführt, wäre die Erfindung auch für Kriegs- 
zwecke in’a Auge zu fassen, z. B. um Munition über dio 
Truppen hinweg zu den Batterien zu befördern und der- 
gleichen. 

Schliesslich ist nicht zu bezweifeln, dass diese Trajekte 
auch hinreichende Sicherheit bieten, um Personen zu be- 
! fördern, da ein Jeder, der vielleicht an der Zuverlässigkeit 
der schwachen Drahtseile zweifeln könnte, nachdem er 
sechs- bis achtfach grössere Lasten als die »einige von 
den .Seilen fortziehen sah, auch seine geringe Körperlast 
denselben anvertrauen W'ird; namentlich wenn er wahr- 
nimmt, dass so viele Andere mit dem Gefühl der Sicher- 
heit dio nur scheinbar gefährliche Bahn befahren. Nichts 
wirkt ja ansteckender als das Beispiel Wenigstens bestätigte 
Bich diese Meinung schon bei dem ersten Trajekt, welches 
nach Müllers Construction in der Si gischen Maschinen- 
fabrik zu Versuchszwecken im Jahre 1870 zwischen dieser 
Fabrik und dom benachbarten Orte Währing gespannt 
war, indem die dabei beschäftigten Arbeiter nicht widersteh«! 
konnten, die Fahrt durch die Luft auf den schwankenden 
Seilen milzutuat-hen; auch ist dabei nicht der geringste 
Unfall vorgekommen. 

Die Fälle der Anwendbarkeit de» M U 1 1 e r’ sehen 
Trajektes sind init dom oben Gesagten durchaus nicht er- 
schöpft, denn deren Grenzen liegen »ehr weit auseinander. 
Sie reichen von dem dünnsten Draht oder der Schnur, 
welche Briefe über einen Hof trägt, bis zu dem stärksten 
Drahtseil, welches Bergkuppen miteinander verbindet, um 
viele Ccntner schwere Lasten über den Abgrund wegzu- 
führen. Der Ingenieur aber, dom die Aufgabe zufällt, der- 
artige Communicationen herzustellen, wird au» den nach- 
folgenden Beschreibungen und Zeichnungen ersehen, wie 
einfach und schnell zu beschaffen die Mittel zur Herstellung 
derselben sind. 

Beschreibung. • 

Müller'» Trajekte sind je nach dem Zweck und der 
Situation verschieden construirt, jedoch ist bei allen folgende 
Einrichtung gemeinsam : 

Dio Transportirung geschieht nämlich in allen Fällen 
auf zwei parallel laufenden Seilen ohne Ende, welche an 
dun Endpunkten des Trajektes über grosse Rollen laufen 
und in verschiedenen Distanzen durch kleinere Rollen ge- 
tragen und geführt werden. Die Entfernung und Anbrin- 
gung dieser Ftthrungsrollen ist von der Beschaffenheit des 
Terrains abhängig. So können dieselben z. B. im Walde an 
den Bäumen, an Felswänden, bei Ueberschreitung von 
Wasserflächen auch schwimmend angebvacht werden. 

Der Antrieb des Trajektes geschieht nur auf einer 
Seite desselben, oder bei gekuppelten Trajekten, wie ein 
solche» auf Blatt Nr. 8, Fig. 2 dargcatellt ist, in der Mitto, 
indem durch einen beliebigen Motor mit entsprechendem Vor- 
gelage die grossen Rollen gedreht werden; dio Seile selbst 
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Übertrugen die Bewegung auf die übrigen Rollen. Die 
grossen EndroUen sind an dem Ende, wo der Antrieb nicht 
atattfindet, jede für sich gelagert und mit einer Spann vor* 
richtung vergehen, um die gleichmässige Durchbiegung 
beider Seile jederzeit hersteilen zu können. 

Jede Last, welche auf dein Trajekt transportirt wird, 
seien es Wagen, Körbe, Ballen oder Hölzer, muss mittelst vier 
Klauen auf den Seilen auftiegen, damit der Gegenstand nicht 
oseUlirt, sondern nur die Schwankungen der Seile mätmacht, 
und damit beim Possiren der Fuhruugsrollcn, während 
gleichzeitig zwei Kluuon die Seile loslasaen, die beiden 
andern die Last vermöge der Reibung auf de» Seilen fest- 
balten. 

Sämmtlichc Rollen, sowie auch die Klauen sind mit 
Holz gefüttert, so dass die Drahtseile nirgends mit Eisen in 
Berührung kommen, um die Abnützung der Seile möglichst 
zu vermeiden. 

Im Nachfolgenden sind die zweckmüfl^igsten Con- 
struetionen der Müller’schen Seiltrajekte dargestellt: 

A. 

Trsjekt ftr Srhleneawsge ■ mit aasllsbareB kUaea, durch vertlcile 
Rollen aagttrirhta. 

Diese Construction ist in solchen Fällen anzuwenden, 
wo dor disponible Platz neben den grossen Seilrollen bo 
echraal ist da«s kein Suhienenatrang daneben Raum findet. 

V Vergleiche Blatt Nr. 8, Fig. 1 und Blatt Nr. 9, Fig. 3.) 

Die beiden parallelen Seile laufen liier über vertieale 
Rollen, von denen die beiden durch den Motor angetriohenen 
auf oiner gemeinsamen Achse, die Endrollen auf einzelnen 
Achsen mit verstellbaren Lagern behufs Spannung der Seile 
befestigt sind. Die mit Schienen belegton Rampen dienen 
dazu, dio Wagen von den untern Scilun auf die oberen und 
umgekehrt zu bringen, und zwar Ulast man wegen der 
grösseren Stabilität der auf der Strecke befindlichen Rollen- 
Ständer dio geladenen Wagen unten, die loeren oben gehen. 
Der Abstanrl der Schienen von den Seilen ist an den Auf- 
und Abfnbrpunktcn so gerichtet, dass sich die nusgespannton 
Klauen von selbst auf die Seile legen und von diesen mit- 
genommen werden. Da bei dieser Construction sowohl dio 
oben als unten luufcndcn Wagen zwischen den grossen 
Rollen durchpassiron, ho müssen die vier Klauen eines jeden 
Fahrzeuges auslösbar sein, und zwar »clbatthätig in dom 
Moment, wo der Wagen vor den grossen Rollen von den 
unteren Seilen auf die Schienen abläuft. Dort stüsst die 
mit einer kleinen Rolle ver«ebenc Stange a auf den auf 
dor Bahn befestigten Koil b , die vier au a gestreckten Klauen 
springen gleichzeitig hinter die Wände des Wagens zurück uud 
derselbe läuft frei zwischen den Rollen durch. Die Klauen 
an jeder Ecke dos Wagen« tsiehe Blatt Nr. 9, Fig. 6) 
haben nämlich ihren Drehpunkt in den Wellen c, auf welchen 
je zwei, nämlich eine hintere und eine vordere, befestigt sind 
und durch die Spiralfedern d in senkrechter Stellung ge- 
halten werden. Sollen die Klauen in ausgestrcckter Stellung 
bleiben, um auf die Seile gebracht zu werden, so zieht man 
die mit Handgriffen versehenen Hebel derselben auf einer 


Seite des Wagens hoch, bis sie von den Nasen der Winkel- 
hebel « gefasst werden. Die oben verzahnte und mittelst 
Spiralfeder nach unten gedrückte Stange a hält sie in dieser 
Stellung fest, bis dor Wagon den schon erwähnten Keil b 
passirt, welcher alsdann die gleichzeitige Auslösung aller 
vier Klauen bewirkt 

Dio Beförderung der Wagen über das Trajekt ge- 
schieht folgendennasnen : Der geladene Wagen wird mit 

verticalgeAtellten Klauen durch die grossen Rollen geschoben, 
unmittelbar hinter denselben rückt man die erstoren ein 
und gibt dem Wagon einen Stoas; dieser verlässt dadurch 
die Schienen und legt sich mit den Klauen auf die Seile, 
welche ihn vermöge der Reibung mit sich fortnehmen. Am 
entgegengesetzten Endo lösen sich die Klauen von selbst 
auf dom erwähnten Keil au», der Wagen läuft vermöge 
seines Momentes noch zwischen den Rollen durch und bleibt 
stehen. Nach Entladung seines Iubaltes, was vermöge der 
Schicnunvurbiudungun an beliebigen Orten geschehen knnu, 
wird dar Wagen mit abermals ausgespannten Klauen die 
Rampe hinaufgesehoben , abgestossen uud piwsirt nun die 
oberen Seile, während ihm die beladenen Wagen auf deD 
unteren begegnen. Boi Ankunft auf der Abgangsstation 
ist dio Ablösung der Klauen nicht nuthwendig, weil diese 
Uber die grosscu Rollen weggeben und dor Wagen unge- 
hindert die Rampe binabluufcn kann. So kann ein Wagen 
dem andern in beliebigen Distanzen folgen, während dio 
Seilrollen durch den Motor 
continuirlich umgetrieben 
werden. 

Auf den oberen Seilen 
eines solchen TrajekteH 
kann man auch lange 
Bäume Iransportirim , in- 
dem man sia auf zwei 
kurze Quersch wellen legt, 
welche ähnlich wie die Klauen der Wagen eingekerbt sind. 

Diese Schwellen fallen hinter den Endrollen auf dio 
Rampe nieder und der Bnura bleibt ruhig liegen. Die 
Schwellen abor kann man auf den unteren Seilen wieder 
zurückachicken. 



Trajekt fflr Sehleica wagen mit ns bewegliches Haars, tob vertl- 
calei Rolle* aagetrlebes. 

Die Einrichtung enthält schon wesentliche Verbe?Re- 
rangen gegen die obon beschriebene und besteht darin, dass 
dio Wagen an den Endpunkten dos Trajektes, wo sic die 
Seile verlassen und auf den Schienen weiterlaufen , nicht 
zwigehen den grossen Rollen, sondern seitwärts von diesen 
abgeführt werden, wodurch der ganze Mechanismus zur 
Ablösung der Klauen entfällt, dieselben also nicht mehr 
drehbar, sondern fcstgcnictet an den Wagen anzubringen 
sind. (Siehe Blatt Nr. 9, Fig. 5.) 

Die Vortheile dieser Construction gegen die unter A 
bcHchriebene bestehen I) in der billigeren Herstellung der 
Wagon, 2) in der grösseren Sicherheit vor Betriebsstörungen 
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durch Reparaturen, wozu jm ersteren Falle die Auslösungs- 
mechanik Anlass geben könnte, 3) in der gefahrloseren 
Bedienung, da der Arbeiter nicht mehr genöthigt ist, den 
Wagen durch die umlaufenden Seilrollen su schieben, und 
4) darin, dass die Rampen, welche bei dieser Conatruction 
bedeutend kürzer und niedriger sind, deshalb billiger und 
stabiler herzustellen sind and das Aufbringen der Wagen 
erleichtert ist 

Die Anordnung und der Antrieb ist hier wie bei der 
Conatruction A. RR sind die grossen Seilrollen, die ange- 
triebenen auf gemeinsamer, die andern auf getrennten 
Achsen mit der Spannvonrichtung Q. P ist der Schienen- 
strang auf den Rampen. Nur die Lage des unteren Schionen- 
stranges S ist, wie, in der Zeichnung ersichtlich, abweichend. 
Auf der Seite des Trajektes, wo unten die Wagen ankotnmen* 
liegt dieser Schienenstrang horizontal, beginnt unter und 
zwischen den nächsten Führungsrollen kk und führt die von 
den Seilen ablaufenden Wagen über das Seil hinweg, seit- 
wärts von den grossen Rollen der Schiebebühne T zu. Es 
richtet sich natürlich nach den lokalen Verhältnissen, ob die Ver- 
bindung der einzelnen Schicncnsträngo durch Schiebebühnen, 
Drehscheiben oder Weichen vermittelt wird. — Auf der 
andern Seite des Trajektes liegt der Strang *S' ganz ebenso, 
nur ist demselben von der Schiebebühne aus nach den Seil- 
rollen zu ein geringer Fall gegeben, damit der von craterer 
abgestossene Wagen von selbst auf die unteren Seile 
laufen kann. 

Die Zeichnung Blatt Nr. 8, Fig. 2 stellt den Antrieb 
eines gekuppelten Trajektes dar und ist ohne weitere Er läu- 
tcrung verständlich. Eine derartige Anordnung ist zweck- 
mässig bei sehr hingen Trajekten, um durch die Tlicilung 
das Gewicht und die Anspannung der Seile zu verringern; 
auch hisst sich in vielen Fällen der Motor leichter in der 
Mitte der Seilbahn anbringen, wobei man nach Erfordorniss 
des Terrains auch von der geraden Linie abweichen und 
die Achsen der Seilrollen so lagern kann, dass die Bahn 
an dieser Stolle einen stumpfen Winkel bildet. Es braucht 
kaum erwähnt zu werden, dass die sümmtlichen Wagen, 
mögen sie auf den oberen oder unteren Seilen Ankommen, 
ohne anzuhalten und ohne jede Nachhilfe die Kuppelung 
pasBiren , was oben durch das Moment des im Laufo be- 
griffenen Wagens und unten durch eine unbedeutende Sen- 
kung deR Verbindungsgeleises bewirkt wird. 

O. 

Trajekt für Srblearawagea mit ••bewegliche« Haars, tsb boriiss- 
laien kcllea «igetrleben. 

Da grössere Wagen, welche nebelnden mehr als 5 
Ztr. wiegen, sehr schwer dio Rampen hinaufzuschicben 
wären, so hat Müller in dieser Construction die letzteren 
ganz vermieden, sondern lässt die leeren wie die beladenen 
Wagen an den Enden des» Trajektes nur auf horizontalen 
Schienen laufen. (Blatt Nr. 10.) Die grossen Seilrollen sind 
nämlich in horizontaler, etwas schräger Lage unter dem 
Gerüst placirt, welches die Schienenstrilnge und dio ersten 


I Führungsrollen der Seile trägt, und ist deren Stellung so 
| angeordnet, dass die nach einer Richtung parallel nebeoein- 
anderlaufeuden Seile und die entgegenkommenden nicht 
wie bei den Conatructionen A und I) übereinander, sondern 
in gleicher Höhe nebeneinander geführt sind. Dabei ist es 
durchaus nicht nöthig, dass die beiden horizontalen End- 
stationen in gleicher Ebene liegen , sondern den Seilen 
kann auf der Strecke vermittelst der Gerüste für die 
kleinen Tragrollen nach Erfordornits des Terrains eine 
beliebige Steigung gegeben werden, welche er»t da ihre 
Grenze findet, wo die vier Klauen des Wagons wogen 
unzureichender Reibung von den Seilen nicht mehr mitge- 
nommen Werden. 

Bei gut gefirnissten Seilen kann eine Neigung der 
I Seile von 1 : 6 noch ohne Anstand überwunden werden. 

Die Zeichnung stellt die Endstation eines Trajektes 
mit Dampfmaschincnantriob für schwere Grubenhunde dar, 
I welche mittelst des Schachtaufzuges und des Trajektes direct 
zwischen dem Bergwerk und einem Magazin an der 
Eisenbahn verkehren, wo Eiscnbahnwnggons deren Inhalt 
i übernahmen. 

Für atlu Ingenieure und Industrielle, bei welchen dio 
beschriebene Erfindung InterBase findet, wäre gewiss eine 
detaillirt* Angabe der Konten an diesem Platze erwünscht, 
um vergleichende Calculationen hinsichtlich der Leistung 
und Herstellungskosten zwischen den Müller’schcn Tra- 
jekten und anderen Tran*portvorrichtungen anstollen zu 
können. Leider ist dies im Allgemeinen ebensowenig durch- 
führbar, ala man bei einer Eisenbahn die Baukosten 
einer Meile bestimmen kann, bevor das Terrain und 
die specietlen Zwecke der Bahn bekannt sind. Obschon 
l>ei Traj-k Inningen die zufällige Beschaffenheit des Bodens 
eine bei Weitem geringere Rolle spielt, als bei Locomotiv- 
i oder Pferdebahnen, bo bedingt doch im ersteren Falle das 
Terrain die Anzahl und Höhe der Leitrollenständer, wodurch 
die Kosten der Anlage sehr modificirt werden, umsomehr 
, als die Holzpreise in jeder Gegend andere sind, auch ist 
| dio Placirung der grossen Seilrollen und Rampen samint 
j dem Antrieb von der jeweiligen Situation abhängig, «o 
I dass oine Calculation der Anlagnkosten nur von Fall zu 
! Fall möglich ist 

Um aber doch einige Anhaltepunkte zu annähernder 
j Bestimmung der Kosten zu bieten, sei hier bemerkt, dass 
die Eisen theilo zu einem Trajekt mit 20*“ starken Seilen 
j nach der Construction -4 und JJ. nämlich die grossen Seil- 
■ rollen nebst Achsen, Lagern, Antriobrädcrn, Spannvorricb 
| tungen und Schienen fttr die Rampen circa 115 Zoll -Ztr., 
| jo 4 Stück Lcitrollen nebst Lager zu 1 Ständer circa 6% 
Zoll-Ztr. wiegen, welche Gegenstände zu dom Preise von 
Transmissionen zu rechnen sind. Die Drahtseile, deren 
Geeammthiiigc die vierfache des Trajektes ist, können von 
jeder Fabrik bezogen worden, wo dieselben rub gutem 
Material und mit Sorgfalt erzeugt werden. Die Construction 
und Grösse der Wagen richtet sich nach den zu trans- 
portirenden Materialien oder Gegenständen. Dieselben dürfen 
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bei jedem Trajekt mit 2 bia 2*/, Meter Geschwindigkeit 
per Seeundo laufen und können in Intervallen von Minute 
bu Minnte abgeschoben werden, so dass während de« Be- 
triebes zwischen zwei Ständern , welche in Distanzen von 
circa 100 Meter stehen, nur immer ein Wagen auf den 
oberen und unteren Seilen hängen kann. 

Ein solches Trajekt könnte also bei Einzelnlasten von 
9 Znll-Ztr., welche der angegebenen Sollstärke entsprechen, 
per Stunde circa 500 Ztr. Bruttolast transportiron , und 
würde z. B. für deutsche Meile Länge unter Berück- 
sichtigung der jetzigen Eisenpreise am Wiener Platz sammt 
einer 12pf. Locomobilc zum Betriebe, aber exclusive der 
hölzernen Kämpen, Ständer, Fahrzeuge und Aufstellung 
circa 15.000 fl. kosten. 


1 eher xwei von drr mähr.-scfalfsisckfn Ontralhahn 
ausgrfuhrte gewölbte Objecte unter bedeutenden 
llnmm- Anschüttungen. 

V*n 

Victor Brause wetter, 

ISfcnlrar dur uii.lirUeli-*cM4«larBA 4 VtitralB&bn- 

fllirzu ZfiihnunffMatt F.J 

In der Strecke Freudenthal-Neu-Erbersdorf liegen die 
beiden bedeutendsten Thalüberginge der mähr. -schlesischen 
Centralbahn. 

Der erste derselben ist, der Uebergang Uber das Spil- 
Icndorfer Hauptthal zwischen den Profiten 709 und 713. , 
Die Nivelette liegt bei demselben 18 0 Meter über der 
Tbalsoble. — - Mach Uebersetxung dieses Thaies macht die 
Linie eine Scrpertine in der Total Länge von 3600 Meter, 
uin mit einem contiuuirlichen Gefälle von 1:70 das Milkon- | 
dorfer Hauptthal zu erreichen, welches trotz dieser längeren ' 
Entwickelung noch mit einer Höbe von 28*39 Meter über- 
setzt worden musste. 

Beide vorbezeiehnete Thalübeisetziingen liegen in 
scharfen Curvcn von 284 Meter Radius, beide Nullpunctc j 
dieser Thalühorgänge werden durch bedeutende Einschnitte 
begrünst; diese Gründe, sowie schliesslich die Oeconomie | 
und die geringe Bauzeit, welche zur Ausführung des Unter- ; 
baues bestimmt war. reiften schnell den Entschluss, beide 1 
Thalübersetzungen als compacte Dämme herzustellen. 

Diese Herstellungsart empfahl sich im Ferneren da- 
durch, das» in keiner Art Rutschungen zu befürchten waren, 
da die Thalsohlen durch Anlage von SickorschÜteen leicht 
entwässert und dadurch den Dämmon ein vorzügliches Fun- 
dament geschaffen wurde. Das zur Anschüttung verwendete 
Material war grösstentheils Grauwacke und Thonschiefer, 
welcher in starken Lagen brach. 

Beide Thal Uber gange sind eingeleisig hergestellt and 
hat der Spillendorfer Damm ein© Cubatur von 91.551 Cub.- 
Meter, der Milkendorfer Damm jedoch eine Cubatur von 
169.572 Cub.-Mct. ; bei ersterem mussten 53.200 Cub.-Met, 
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bei letzterem jedoch 124.860 Cub.-Met in Seitenentnahmen 
orzeugt werden. 

Jo ein kleiner Gebirgsbach durchflieast jedes der 
Thäler; trotzdem im Herbste kaum die Bachsohle benetzt 
ist, bringen beide im Frühjahr in wilder Hast die Schnee- 
wässer. 

Die politische Begehung« -Commission nahm die An- 
trägo der Gesellschaft an, und cs wurde bestimmt, für den 
Spillendorfer Bach einen gewölbten Durchlass von 3*79 Meter 
Weite, für den Milkendorfer Bach jedoch einen solchen von 
4*74 Muter Weite horzustellen. 

Es gibt nun gewisse Proj ec tinjngaar beiten, bei denen 
sich der Theoretiker mit besonderer Vorliebe zu den in 
ähnlichen Fällen gemachten Erfahrungen wendet und gern 
und auch mit Recht etwas Uebriges thut, um für den Be- 
atand des Objectes nichts fürchten zu müssen. Zu dieser 
Art von Projwtirungsarbeiten siud auch die Entwürfe ge- 
wölbter Objecto zu rechnen, die unter sehr bedeutenden 
Anschüttungen stehen. Unwillkürlich denkt man an das 
Schwierige und Kostspielige einer Reconstruction, falls dem 
Bestand das Objectes Gefahr drohe. Theoretisch genau lässt 
sich auch in diesem Falle eine statische Berechnung nicht 
mehr anstellen, da die Factoren, die einer solchen Rech- 
nung zu Grunde gelegt werden müssten, als die Grösse des 
Relastungsprisrna», das aus theila noeh in Bewegung be- 
griffenem Materiale besteht, "viel zu variabel sind. 

In unserem Falle traten noch als weitere bedenkliche 
Factoren hinzu, dass mit Rücksicht auf dia schnelle Vol- 
lendung des Baues, dem Gewölbe gar keine Zeit zur Con- 
solidirung gelassen werden konnte, sondern auf da» beinah© 
noch nasse Gewölbe die Anschüttung gebrac ht worden musste. 

Mit Rücksicht auf diese Factoren, die bei dem immer 
forcirteren Baue von Gebirgsbahnen wohl oft eintreten, 
gtnubc ich meinen verehrten Freunden und Fach genossen 
einige willkommene Daten über die sich in ihrer Stabilität 
bewährte Conatraction und die dabei ange wendeten Dimen- 
sionen gelten zu Bollen. Beide Objecte wurden in gleicher 
Weise mit unwesentlichen Modifieadonen ausgeführt und 
glaube ich mich deshalb auf das grössere derselben be- 
schränken zu sollen. 

Dor Baugrund, auf welchen beide Objecte gestallt 
wurden, ist eine mächtige mit Kies durchsetzte Lehmschichte, 
die man ca. 1 Meter unter der Rach&chle erreichte und 
in die noch 0’3 Meter tief eingedrungen wurde. Die Fun- 
damente haben bei dem Milkendorfer Object auf ihre ganze 
Länge eine Breite von 2*37 Meter. Die Länge dos Ge- 
wölbes beträgt 77*90 Meter, die Widerlager haben eine 
Höhe von 2*2 Meter. — Die IJoberschUttungshöho in der Bahn- 
achse beträgt 22*85 Meter. Die Bohle dos Objectes, und 
auch am an der Ausmündung nicht zu hohe Widerlager 
zu erhalten, da* Gewölbe desselben wurden in einem Ge- 
fälle von angelegt. 

Die Widerlager mussten, um die verlangte Spannweite 
in der Sohle noch beibehalten zu können, senkrecht ohne 
die geringste Böschung ausgeführt werden, was für den 
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Gesammteindruck de* fertigen Objectei» nicht* weniger «1s 
vortheilhaft i«t. 

Die Stärke der Widerlager wurde analog ähnlicher 
ausgefilhrter Objecte an den Mundlöchern mit P77 Meter 
angenommen und fUr eine Zunahme von 2 85 Meter Ueber- 
schüttungshöho um 0*08 Meter verstärkt, bi* zur Erreichung 
der Maximaldiinension von 2*08 Meter. Die Widerlager 
wurden solid in Bruchstein ausgeführt und nur im Kämpfer 
mit cinor 047 Meter starken Quaderschichte versehen. 

Das Sohlcnpflastor wurdo in Verbindung mit einer Soh- 
lengurte als verkehrtes Gewölbe in einer Stärke von 0 95 
Meter auagefükrt und in gut hydraulischem Mörtel versetzt. 

Das Gewölbe wurde ganz aus Quadern hergestellt, 
und zwar wurden dieselben in den Raascr Brüchen ge- 
wonnen. Dieses Material ist ein Conglomerat kleiner Kiesel 
mit Tuff als Bindemittel und wenngleich diese Quader sich 
auch nicht fein bearbeiten .lassen, haben sie sich doch bei 
den Strassen bauten der Umgegend von Freudenthal als 
witterungsbeständig erwiesen. 

Die Dimensionen des Schlusssteine* (4*74 Meter Spann- 
weite) variiren zwischen 0 63 Meter und 100 Mater fllr jo 
2*85 Meter Iloberschüttungshüho und erhielt die Minimal- 
dimension von 063 Meter eine Verstärkung von 0*053 
Meter. Die Stärke de* Gewölbes ein Kämpfer variirt zwi- 
schen 0 79 Meter und 1.16 Meter und wurde für jo 2*85 
Meter Ueberschüttungshöho der Minimalilimension von 0*79 
Meter ein Zuschlag von 0'06 Meter gegel>en. 

Obgleich diese Dimensionen nicht nur allen statischen 
Berechnungen weitaus Genüge leisten und auch mit den 
nonnalmüHhigcn Stärken anderer Bahnen übcrcinstimincn, 
so beschloss man mit Rücksicht auf die sofort zu erfolgende 
Uebcrsehttttung über dieses Quaderge wölbe ein 0-95 Meter 
starkes Bruchsteingcwölbe, solid in Mörtel versetzt zu 
spannen und auf dieses erst die Abdeckung zu bringen. 

AI* Abdi'-ckung wurde eine 0‘0B Meter stark© Ceinent- 
schichte ausgcfUhrt und auf dient* ein Lehmschlag von 
0‘24 Meter Stärke gebracht. 

Da* Quadergewölbe wurde in 5 Ringen ausgeführt, 
welche man stumpf an einander stosaen lies«. 

Am 6. Juni 1871 wurde mit der Fundirung dieses 
Objecte» begonnen und am 24. Juli war die Kämpfcrhöhe 
erreicht, am 3. September war das Gewölbe geschlossen 
und am 20. September 1871 war es bereits in einer Höhe 
von 1 1 Meter überschüttet 

Am 15. Decernber 1871 war über dem Object die 
ganze Danimhühe erreicht und konnte während der ganzen 
Schüttung keine ungleichförmige Setzung oder irgend ein 
anderer Mangel bemerkt werden, mit Ausnahme dos Ab* 
springen* einiger Quaderkanten; ebenso zeigt da* Spillen- 
dorfer Object auch nicht den kleinsten Riss, trotzdem auch 
dieses bereits in der ganzen Höhe überschüttet ist. 

Es verdient noch liemerkt zu werden, das» die An- 
schüttung mittelst 13 Meter hohen Schüttgerüsten vorgenan- 
nten wurdo und nur di« ersten 1*89 Meter Anschüttung 
mit Schubkarren auf da* Gewölbe gebracht wurden. 


lieber dir Kiplosion der Loromolitr „Glaaees“ iif 
drr Kaiser Frrdiiitiids-\*rdbaki 

flllr. Suaaa, 

t DK«Bl««r • AdJvaoC 
'Ilitzti Ztichnunytbiatl (f.J 

Am 23. März 1871 erfolgte in der Station Oderberg 
der KL F. -Nordbahn die Explosion der Lastzugslocomotive 
„Glaucoa. 41 Dia Maschine war im Jahre 1853 au» der Fa- 
brik Muffei in München hervorgegangen, und butte bis zu 
diesem Zeitpunkte 41.000 Meilen durchlaufen. Ihr Kessel 
war noch der ursprüngliche, mithin 17 Jahre alt. 

Der geringen, den jetzigen Verkehrsverhältnissen nicht 
mehr entsprechenden Leistungsfähigkeit wegen — die Ge* 
samrathcizflächo betrug circa 88 □ Meter oder 885 C]F. — 
und in Anbetracht ihres nusgen fitzten Zustandes, wurde 
diese Locomotive im Jahre 1869 vom Streckendienste ab- 
gezogen, und stand nunmehr aU Rangir-Maschino am Sta- 
tionsplatze in Verwendung. Auch war sie bereits zur Cas- 
sirurig bestimmt, und sollte demnächst zerlegt werden. 

ln ihrer neuen Eigenschaft als Vcrschiebmaschinc er* 
folgte auch die Catastrnphe, und zwar während einer Pause, 
da sie stille hielt, und Führer sowohl wie Heizer ahgeatic- 
gun waicn, ersterer um zu Frühslücken, letzterer um die 
Tendorlagcr zu ölen. 

Diesem glücklichen Zusammentreffen von Umständen 
ist es zu verdanken, das* dio Explosion vor sich ging, ohne 
dass ein Menschenleben zum Opfer gefallen wäre, ja ohne 
dio geringste korporlicho Verletzung herbeigeführt zu 
haben. 

Es ist zu bemerken, dass im Jahre 1866 während der 
Kriegsepoehe von preußischen Truppen in der Station IRe- 
litz versucht wurdo, diese Maschine mittelst Nitro Olycerin 
zu zerstören. — Der Sprengversuch mL-slang jedoch, und 
hatte nur ein Verbiegen der Achsen und Räder, sowie 
einiger Bcetnndthcilc des Mechanismus zur Folge. — Nach 
i erfolgter gründlicher Untersuchung, die sich namentlich 
J auch auf den Kessel erstreckte, konnte die Locomotive wie- 
der hcrgestcllt und dem Betriebe übergeben werden. 

Dieses Vorfalls habe ich deshalb Erwähnung gethau. 
weil in Folge der dadurch verursachten Erschütterung doch 
möglicherweise eine, wenn auch nicht wahrnehmbare Alte- 
ration der Verbindungen des Kessels, oder des Molecular* 
Zusammenhanges in den einzelnen Platten selbst entstanden 
sein konnte, die bei fortschreitender Oxidation — im Vereine 
mit den weiter unten exponirten, schon ursprünglich dem 
! Kessel anhaftenden Constructions uud Material - Mängeln 
i die Explosion deaselhen herbeigeführt haben kann. 

Wie aus den hier beigeg«diencn Skizzen Fig. 1. 2 und 
| 5 zu ersehen, die den Kessel in der Längenansicht v<»n 
i beiden Keilen und im Querschnitte darstellen, bestand der 
Cylinderkessel aus 4 Platten mit horizontalen Nietfugen, 
welche derart an cinandor gereiht waren, dass sich eine 
untere, 2 seitliche und eine obere Platte ergaben. — Un- 
terstützt wurde der Cvlindcrkcwel durch 2 zwischen den 
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Rahmen eingefügte Kesaelträger, die an der unteren Län- 
gonplatta angenietet waren. 

Der horizontale Durchmesser des Kessels betrug 1,034 
Meter, der verticale Durchmesser 1,120 Meter; der Quer- 
schnitt desselben war mithin oval. 

Die Verbindungen mit dem StehkeBsel und mit der 
Rauchkammer waren durch Winkel hergestellt Die ur- 
sprüngliche Stärke der Kesselblechc war 12 Millimeter, 
das Material Eisen. 

Auf diese Angaben will ich mich beschränken, ohne 
die Beschreibung auf die weiteren Thoile auszudehnen, da 
wie man »eben wird, die Explosion sich nur auf den Ho- 
rizontalkessel erstreckte. 

Die am Tage nach dem Unfälle gepflogenen Erhe- 
bungen ergaben folgendes Resultat: Die Maschine war an 
derselben Stelle verblieben, an der sie sich vor der Ex- 
plosion befunden hatte; sie war aber in Folge derselben 
mit allen Rädern entgleist 

Der Tender war noch im Geleise und wurde fast mit 
der Maschine verbunden vorgefunden. — Die Schienen un- 
terhalb der Maschine waren umgelegt, verbogen, theils ge- 
brochen. — Die Explosion fand, wie gesagt, am cylindri- 
selten Theil des Kessels statt , und ist von demselben nur die 
untere Längenplntte durch deren Vernietungen an den En- 
den mit dem Rauchkaston und dem Stchkesscl in Verbin- 
dung geblieben, während die übrigan Platten in mehrere 
StUcke gerissen und theilweise woggeschleudert wurden. 

Die Verbindung« winkel des cylindrischen Kessels mit 
dem 8tebkessel und init dem Kuuchkastcn sind bis zu der 
unteren Längenplatte abgerissen, und von den beiden früher 
erwähnten Kesselträgern ist der vordere verbogen, der rück- 
wärtige jedoch in gutem Zustande. — Die Los trenn ung 
der Platten war ungleichförmig und geschah theilweise in 
der Linie durch die NiclenlUchcr. theilweise neben densel- 
ben in der .vollen Bleehatärke. 

Auf der linken Seite erfolgte der Riss, wie Fig. 2 
zeigt, vorne in der Neitcnplatte und zwar längs der Niet- 
fugo neben der unteren Platte bis zum ersten Träger, von 
da ab, in schiefer Richtung Uber die ganze Seitenplatte, 
ging er etwa in der Mitte des Cyiinderkcssels in die obere 
Platto über, und setzte sich horizontal längs der Nietfuge 
dieser Platto mit der Seitcuplatte fort — bis zum Steh- 
kessel. Der dem Stehkessel zunächst liegende Theil der 
Seitenplatte blieb mit der unteren Platte in Verbindung, 
trennte sich aber von demselben ab, legte sich in der Weise, 
wie dies aus den Figuren 3 und 4 zu ersehen ist, um, 
und erlitt in Folge dessen in der Nähe des KesBelträgers 
einen Einriss von circä 13 Centimeter Länge. 

Die Trennung vom Stehkessel erfolgte in den Nietcn- 
töchern der Platte selbst Die Seitonplatto war in der Treu- 
nungsfläche an einer zusammenhängenden 26 Centimeter 
langen Stelle nur 9 Millimeter, alle übrigen Theilc ihrer 
nruchfläche waren 10 bis II Millimeter stark. 

liier wäre gleich zu erwähnen, dass an keiner Stelle 
des Kessels die Blechstarke weniger als 4 Meter betrug, dass 
mithin die Entrostungen, obwohl sehr zahlreich, keine be- 


deutende Tiefe erreichten. Rechtsseitig fand der Riss eben- 
falls wie linksseitig an der Nietfuge der anschliessenden 
unteren Platte statt, ging um die beiden Träger herum, 
dieselben scharf umgrenzend, und setzte zwischen denselben 
auf eine Länge von circa 0*63 Meter in die Linie der 
Nietenlocher Uber. 

Die Seitenplatte rechts wurde mit einem Theile der 
oberen Platte fortgesehlendert , ebenso wurde der abgeris- 
sene Theil der linken Seitenplatte mit einem Theile der 
oberen Platte zusammenhängend vorgefunden. 

Die fehlenden Partien der oberen Platte fanden sich 
in kleineren Stücken zerstreut vor. Sämmtliche Bruchflä- 
chen waren theilweise metallisch glänzend, theilweise oxi- 
dirt, aber von frischem Ansehen. Der Dampfdom trennte 
sich ganz unregelmässig ab und blieb ein kleineres Stück 
der oberen Platte damit in Verbindung. Er wurde in eine 
Entfernung von 95 Muter fortgeschleudert Der Hebel des 
vorderen Sicherheitsventils, welches am eylirffl rischen Kessel 
neben dem Dampfdom angebracht war, wurde sammt der 
Springbalancc in einer Entfernung von 400 Meter ge- 
funden. 

Stehkessel und Federkiste, Rauchkasten und Schorn- 
stein wurden nicht beschädigt Die Siederohre wurden thcil- 
weise gänzlich herauagerissen und zerstreut, der grössere 
Theil jedoch blieb zwischen den Rohrwänden, wurde aber 
derart aungebogen . das* ein Ilerausziehen derselben und 
Aufreissen mehrerer Uohrkreuze der RAuehkaMtonrohrwand 
stattfand. Einige Rohre blieben nur in der Rauchkastcn- 
ruhrwand, wurden nach vorwärts geschleudert und haben 
sich um den Rauchkasten umgebogen, andere blieben nur 
in der Feuorkastcnrohrwund, wurden nach rückwärts ge- 
schleudert und haben den Stehkessel umfangen. 

Dar rückwärtige am Stchkcssel befind liehe zweite 
Sicherheitsventil, das Manometer, das Wasserstandsglas und 
die Probirhähne sind äussorlich unversehrt befunden worden. 

Die Springbalance des vorderen Hebels war stark 
beschädigt und konnte nicht nachgowogen werden, die 
Nachwage der hinteren Springbalnnce ergab, dass dio Fe- 
der derselben etwas zu schwach war und auf der Scala 
ein grösseres Gcwieht angab, als sie zeigen sollte (65 Pfd. 
statt 61 Pfd.) Die Beweglichkeit der Ventilhebel war eine 
leichte. 

Das Manometer wurde auf einem Oontrolapparato 
untersucht und wies den entgegengesetzten Fehler vur. 
Es zeigte bei circa IÖÜ Wr.-Pfd. Druck 65 Pfd. pro 
□ Zoll. 

Al» der Führer seine Maschine verlies« (10 Minuten 
vor der Explosion), zeigte das Manometer 65 Pf<L (die 
Sicherheitsventile fingen an bei 70 Pfd. abzublasen Der 
Wasserstand war 13 bis 16 Contini. ober der Feuerkastcn- 
decke, in der Box war gewöhnliches Foucr, circa 16 Ccntim. 
hoch ober dem Koste. Die Feuerthür war offen, die Aschen- 
kastenklappe geschlossen. 

Die Wartung des Kessels scheint eine entsprechende 
gewesen zu sein. Die Kesselsteinablagerung war mässig 
und es Hessen sich keinerlei Spuren von zu niederem Waa- 
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serBtaudo nachweisen — weder •an der Feaerkistendocke, 
noch an den Siederohren. 

Bemerkt muss werden, dass einer im Jahre 1868 ge- 
troffenen Verfügung zufolge die neuen Kessel der Nord- 
bahn alle 3 Jahre, die Uher 6 Jahre alten KeBsel alle 
2 Jahre innen eingehend untersucht werden. 

Diese Zoitiristen sind so kurz bemessen, dass eine dem 
Ansehen nach betrieb ^gefährliche Maschine unmöglich im 
Dienste verbleiben kann. Nun wurde auch circa 2 Jahre 
vor der Explosion die Maschine „Glaueos“ innen untersucht 
und war das Ergebnis» der Untersuchung ein mit Rücksicht 
auf das Alter der Maschine zufriedenstellendes. Am 5. Mai 
1869 kam die Maschine aus der Reparatur, anlässlich 
welcher die innere Untersuchung gepflogen wurde, und 
wurde der Kessel vor der Inbetriebsetzung noch einer 
1 '/.fachen hydraulischen Druckprobe unterworfen, die er 
mit gutem Erfolge bestand. 

Von einer Ausaerachtlassung der nOthigen Vorsicht 
kann somit nicht die Rede sein. Auch scheint nach Allem, 
was eben dargelegt wurde, die Explosion keineswegs forcirt 
hervorgerufen, sie scheint vielmehr ein seit längerer Zeit 
vorbereiteter, durch die Eigenschaften des Kessels bedingter 
Vorfall zu sein, welcher unerwartet und scheinbar unbe- 
gründet, weil durch keinen momentanen Anstoss verur- 
sacht, wie die rasche Zerstörung eines fehlerhaft gebildeten 
nicht lebensfähigen Organismus erst vermöge der Timt- 
suchen, die der nachfolgende Section#l>efund zu Tage för- 
dert, erklärbar, bezüglich des einen Punktes alter, weshalb 
die Catastrophe gerade jetzt erfolgt ist, stets noch — 
rätselhaft erscheint. 

Wir können im vorliegenden Falle auf verschiedene 
Thatsachen hinweison, welche, sich gegenseitig unterstützend, 
am Zerstörungswerke mitgear beitet haben mögen, die aber, 
geschweige denn, dass sie einzeln und für sich hingereicht 
hätten, um den Unfall herbcizuftlhren, auch zusammen- 
wirkend nicht genügen, um behaupten zu können, die 
Explosion hätte unbedingt erfolgen müssen. 

Die eine der Thatsachen wurde anfangs des Aufsatzes 
erwähnt. Sie ist unmessbar und hypothetisch, doch kann 
die Möglichkeit ihres Einflusses nicht abgeUugnct werden. 
Es ist dies die wahrscheinliche Alteration des Zusammen- 
hanges der einzelnen Theilchan des Kessels in Folge der 
versuchten Sprengung der Maschine in Bielitz. 

Dio übrigen Umstände, die ich nachfolgend anführen 
will, betreffen die Fabrication des Kessels, und zwar speciell 
die Constraction und das Material desselben. 

Es sind dies: 

1. Die ovale Form vom Querschnitte des Cylinder- 
kessela, dessen verticale Achse um einen ziemlichen Betrag 
(circa */,,) grosser war als die horizontale Achse. — Abge- 
sehen davon, dass ein derartiger Kessel hoi continuirlichcm, 
gleiehmässigcm inneren Drucke die Tendenz besitzt, im 
Querschnitte alltnitlig dio kreisrunde Form anzunehnien, und 
dadurch ungleichförmige Spannungen in den Platten hcr- 
voiruft , ist zu beachten, dass ein Locomotivkeasel fort- 
während den grössten Spannungsdifferenzen unterworfen 
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ist, in Folge dessen die Deformationen bei ovalen Kesseln 
zu- und abnehmen, mithin ein fortwährendes Vor- und 
Zurückbiegen der Platten statlündet, welches den Molecu- 
lar-Zusammeohang derselben atlm&lig lockert, und schliess- 
lich, bei fortgesetzter Benützung, auch den Bruch herkeizu- 
führen im Stande ist. 

Im vorliegenden Falle waren auch die Brucbflächen 
selbst dadurch gegeben, dass bei einem Ausbiegen der Sei- 
tenplatte die beiden Niutonstösse derselben, mit denen sic an 
der unteren und an der oberen Platte befestigt war, in Folge 
ihrer grösseren Steifheit nicht mit der Platte seihst eine ge- 
meinschaftlich continuirlicho Durchbiegung Annehmen konn- 
ten, weshalb die Platte in der Nähe derselben schärfere Aus- 
biegungen erhalten musste, die io Folge der grösseren in 
denselben herrschenden Spannungen die natürlichen Bruch- 
stellen für die Platte bildeten. — Und in der Thal hat 
auch die Trennung zumeist in der Näho der Längsfugen 
stAttgofumlen (entweder durch die Nietenlöcher selbst odor 
in ihrer Nähe). Doch liegt der Grund hiefür nicht ledig- 
lich in diesem Umstande, sondarti auch in der obwohl nicht 
ausgedehnten Rinnenbildung in der Nähe der Nietfugen. 

Der Umstand, der bei vorerörtertcr fehlerhafter Con- - 
»truction unbedingt einen suhr schädlichen Einfluss ausge- 
übt hat, ist 

2. die Anwendung der Kesselplatten derart, dass sie 
in der Richtung ihrer grössten Spannung senkrecht auf die 
Walzrichtung beansprucht werden. 

Ein weiterer in der Constructionsart des Kessels be- 
gründeter Mango) ist 

3. die gänzliche Abwesenheit von verticalen Nietenschlüs- 
sen, die bei der gewöhnlichen Constniction des Kessels Vcr- 
steifungsringc für den cylmdrtschen Theil desselben bilden, 
und eine abnorme Deformation hintanzuhalten geeignet sind. 

Hinsichtlich des Materials wäre endlich 

4. zu erwähnen, dass die Untersuchung desselben der- 
artige Eigenschaften ergab (stark fortgeschrittene Oxida- 
tion und Kurzbrüchigkeit), die wohl in Folge de» Alters 
und der Benützung »ich auszubilden pflegen, von denen 
aber die letztere hier in solchem Grade vorhanden war, 
dass anzunehmen iat, dass die Eiaenplattcn schon bei Her- 
stellung de» Kessel» nicht ' die entsprechende Qualität be- 
sassen. 

Schliesslich könnte inan noch als Grund der erfolgten 
Explosion 

5. d»s hohe Alter de» Kessel» anführen, obwohl die- 
ser Punct mit »einen Conscqucnzen im Vorangegebenen ent- 
halten ist. 

So schwerwiegend die eben angeführten Punetc sein 
mögen, bo lässt sich doch im Hinblick auf manchen ande- 
ren mit noch grösseren Constructions- und Material-Fehlem 
behafteten Kcssul — mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit der 
Schluss ziehen, dass trotz derselben die Explosion nicht er- 
folgt wäre, wenn die Maschine nicht anlässlich des Sprong- 
versuchea im Jahre 1866 gelitten hätte. 
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Literarische Rundschau. 

Veritürknnj’ der Trngfedorn bei den Wagen der 
dänisch in Staatsbahn. Im November v. J. vermehrte sieh der Ver- 
kehr auf genannter Bahn Mi bedeutend, daet mau, Om ihn bewilligen 
au können, eich entschloss, die Br las taug der Wagen an vr rmehrcn- 
Da die Wagen an and für sich ao stark gnbant waren, um eine grösser« 
Belastung auaUalten aa können, und nur die Tragfedem sich au schwach 
seiften, eo wurde bei jeder Feder als Aushilfe eine Thomaon'ache 
Feder iu der an der nebenstehenden Skizze craichtLlchcn Weise ange- 
bracht Das Resultat war sehr enfricdrnstellmd. Nicht nur konnte di« 



Belastung nm 25% vermehrt werden, ohne dasa die Blattfedern aa 
viel in Anspruch genommen wurden , sondern die leistereu wurden so 
vinl entlastet, dass die sonst so häufigen Reparaturen an denselben iu 
auffallender Wels« abnahmen. Die Th oua so n’schen Patent-Federn sind 
wohl schon ziemlich bekannt und verbreitet Es mag nur bemerkt 
werden, dass dieselben aus in einem Gehäuse befindlichen Stshlspiralen 
bestehen, deren innerer Raum mit stark cumprimirter Wolle erfüllt ist. 
(The Engineer Nr. 844 vom 1. Hin 1872.) 

Atkin's Patent-Feuerspritze. Durch dieselbe wird Wasser, 
welches mit Kohlensäure und Stickstoff gesättigt lat, unter hohem Druck 
auf das brenuends Object geworfen, so dass dasselbe plötzlich in eine 
Wolke von Gas gehüllt ist, welches weitere Verbrennung hindert Das 
Gasgemisch wird einfach dadurch erteugt, dass atmosphärische Luft 
durch einen an d«r Mascbluo befindlichen mit glühenden Holzkohlen 
gefüllten kleinen Ofen geleitet wird, wtdeher rund herum geschlossen, 
«uid uur am Boden durchlöchert ist Da ein« Gallone des mit Gas 
imprlguirten Wassere mehr Effect bat, als viele Gallonen reinen 
Wasser*. so wird durch dies« Erfindung beim Loschen der Verbrauch 
an Wasser geringer, und so das Durchnäsaen der Gegenatändo müg- 
l Lebst hiulangehalton. Beim Gebrauch wird zuerst au dem kleinen Ofen 
(der Übrigens nebst den aonitigeu Aoudorungen, an jeder bestehenden 
Feuerspritze angebracht werden kann) der Deckel geöffnet, di« darin 
befindliche Holzkohle entzündet and in 1 oder 2 Minuten, nachdem sl« 
ins Glühen gekommen, der Deckel geschlossen and di« Pumpen in 
Gang gesetzt, wodurch die Verbrcnuuugsproducte au« dem Ofen gesaugt 
und in« Wasser gepresst werden. Zwei Hähne regeln dio Zulassung 
von Gas und Wasser zur Pompe. Die besten Resultat« wurden er- 
reicht, wenn das Wasser unter einem Druck von circa 150 Pfund per 
Quadratsoll ausgeworfeu wurde. (The Engineer Nr, 846 vom 8, Mürz 1872.) 


Becemionen. 

Dl« OrundzUgc dea graphischen Beobnen* und dar 
graphlaohen Statik von Karl von Ott 2. Aull. Prag 187*2. 

Der Herr Verfasser hat bereit* iu der ersten Auflage «ine klare 
nnd einfache Darstellung der Elemente der -graphischen Statik gegeben, 
und dadurch die Grundzage dieser Disciplin Jenen zugänglich gemacht, 
deren Vorki-nntnisae «in Studium des C o 1 m a n n'seben oder Bau- 
se hinge r‘scb«u Werkes nicht gestatten. 

Der erst« Theil enthält ziemlich vollsttodig «las graphische Rech- 
nen; dieses Capitel hat jedoch, seitdem dio logarithmischcn Rechen- 


j Schieber im Gebrauch« sind, an practlscher Bedeutung verloren; gcrad« 

] hier wäre ein» Beschreibung dieses zweckmässigen Instrumontehons 
{ erwünscht g*w«aau. 

Im «weiten Th eile werden die einfachsten Grundsätze der graphi- 
schen Statik behandelt; als Anwendung derselben erscheint die Theorie 
der äusseren Kräfte des einfachen Trägers, und die Bestimmung der 
inneren Kräfte am Fachwcrke, sowie dis ungünstigste Belastung» weis« 
beider Conalruetionen. Der letzter« Abschnitt erscheint in dieser Auf* 
lag« neu. 

Der dritte Theil gibt iu elementarer Weise einige Sätze aus 
der Festlgksitstheorin; ein Beispiel der grafischen Bestimmung des 
Schwerpuncte« und Träghvltsmomentcs einer oberen Figur ist ebenfalls 
neu liiuiugefflgt. 

Der schnelle Absatz der ersten Auflage zeigt am besten di« 
Brauchbarkeit dieses Buche« ; umsomehr noch sei dasselbe in der neuen 
Form allen technischen Mittelschulen aufs best« empfohlen. 

Brandstetter. 


Spreng- nnd Zfladversnohe mit Dynamit und oom- 
prlmlrter Bch !essbaum wolle von Johann Lauer, k. k. Haupt* 

mann iro Genie-Stab«. 




Von dem brstznd'-n«n k, k. Gouie-Comitd, dem k. k. teebaischeu 
Mllitär-Comitd und der k. k. Geuletropps wurden in den Jahren 1880 
und 1870 Versuch« zum Sprengen von Holz- und Eisenconstructionen und 
Mauerwerk durch Dynamit und comprimirte Schießbaumwolle durch- 
geführt, um di« Wirkungsweise dieser Sprengmittel bei verschiedenen 
Arten der Verpackung und der Zündung zu bestimmen, und Anhalts- 
puncte für die Aufstellung von Regel« tür dis systematische Durch- 
führung der Zerstörung von Bauobjecten aus Holz, Eben und Mauer- 
werk zu gewinnen; gelegentlich wurden auch vergleichende Versuche 
mit gewöhnlicher Bebicsabau tu wolle und Schiczapulvrr angestellt; die 
Versuche umfassten: Die Ilresehlruug von Pallisadirungeu und einer 
Tnmhourirung, die Sprengung einzelner Piloten und Pilotengruppen, 
einzelner und zusammengesetzter Joche, sowie hölzerner Brückenträger 
und die S2 ,ren ff UD R von Bäumen mit Dynamit; ferner di« Dcmolirung 
▼OH freistehenden Ziegel- und Bruchstcinnmuem verschiedener Dick«, 
von autiegendeo Escsrpemauern uud von Gewölben durch Dynamit; 
weiters di« Sprengung von sebmiedeiseruen Platten, einfachen f Eisen, 
schmiedeisemen Trägern und hohlen Cy lindern, Eisenbahnschienen, Panzer- 
platten und Tcrschiedeuen gusseisernen Constructioucu durch Dynamit j 
Bodaun die Versuch« zur Ermittlung einer entsprechenden Zündpatrono 
für gefrorncs Dynamit, die Versuch« mit Dynamit-Zündschnüren und 
endlich die Sprengungen von Holz-, Eisen- uud Ztegchaanorwerk durch 
comprimirte Scbiessbaum wolle. Dabei brachte man verscUloden« Arten 
der Verpackung der Ladung sur Anwendung, bewirkte die Zündung 
sowohl olcctrisch als auch mit Bic kford’schen Zündern, und versuchte 
h«i Sprengung mit gefroruem Dynamit verschieden« Arten von ZQnd- 
präparatcD und Zündpatronen und Kapseln mit verschieden starker 
Ladung. 

Die Resultat« dieser, in erster Linie für militärisch« Zwockn 
ange stellten Versuche haben auch für den Constmetcur uud für alle 
jene Techniker, welche mit Sprengungen zu tkun haben, ein gross«« 
Interesse, für die Letzteren sind insbesondere die Resultate der Spren- 
gungen mit geffornem Dynamit von besonderer Wichtigkeit, indem di« 
in dieser Richtung gewonnenen Erfahrungen zur Ermittlung einer, für 
diesen Zweck ganz entsprechenden Zündpatrono geführt haben. 

Dieses »ebr reiche Material« hat der Verfasser mit Umsicht ge- 
ordnet, klar gefasste Schlussfolgerungen gezogen. durch schomatische 
Tabellen erläuterte practische Regeln für dio systematische Durchführung 
der Sprengungen von Bauobjeclen durch Dynamit aufgcstrllt, und die 
Anwendung der bestehenden Formeln zur Berechnung der Normalladung 
für Mincnsprengungen bei Verwendung von Dynamit alz Spreugmittcl 
entwickelt, so weit cs dio bisher gewonnenen VvrsuehsresulUtc zulasseu. 

I»as Werk ist mit neun gut ansgefülirten Tafeln und dreizehn 
Figuren im Text* ausgestattet und liefert einen sehr schätzbaren Bei- 
trag zur Kenntnis« der Wirkungsweise und der Anwendung de« Dynamites 
nnd der Schießbaumwolle als Sprengmittel. P- 
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Besprechung der Donksohrlft übe r des Hofvmer- 
werk *u Karlsruhe. 

Ei liegt uns ein interessantes technisches Werk vor, betitelt i 
Grossherzoglkh«« Ilof Wasserwerk in Carlsruh«, entworfen and 
ausgefllbrt von F. Obr r mal ler, gr. bad. Oberingenieur und K. Gerst- 
ncr, gr. bad. Ingenieur; eine Denkschrift mit Atlas, bearbeitet von 
Ernst Gcrstner, Karlsruhe. Druck und Verlag von W. Creux- 
bauer, 1871. 

Dieses Werk besteht aus 39 lithographirton Blättern mit 18 
Bogrn beschreibendem Text. In der Einleitung wird kur* die Geschichte 
der Wasserleitung erwähnt und dann auf die allgemeine Anordnung 
de« Wasserwerkes abergegangrn. Hierauf folgt die Bauhe Schrei- 
bung, namentlich die der Ausführung des Brunnens, der Pumpver- 
suebe, der Beschaffenheit des Wassers und dessen Temperatur, die An- 
führung der Bau- und Vtrsuchskoeteu Und ein Rückblick anf die Zeit 
des Brunnenbaues und der damit in Zusammenhang stehenden Voruntor- 
snehnugen. 

Eiue weitere Abtheilung bildet die Waeaervertheiluug. Diese« 
fUr den Ingenieur besondere interessante Capitel enthält nachstehende 
1'nti'rabtheilungeu : Programm. Steighöhen, Anlage des Rühremictses, 
Weite der Hauptleitungen, Druckkübe, Weite der Zweigleitungen, 
Nivellement, Material und Metallstürke der Rühren, Ver- 
bindung derselben, Uebcrnahtne, Behüte derselben gegen Rost, Einlagen 
derselben, Bogen, BtopfhQcbsen, Fahrlöcber, Luftspunden, Abzweigungen, 
Tbeilbcbilter, Luftveutile, Schieber, Ventile, Ablässe, Einsteigachacbt«, 
Hauabninnnn, freistehende Brunnen, Zierbruuuen, Fcuerltfsehcicirick- 
tungcn u. 8. w. 

Die dritte Abtheilung behandelt die Wasserhebung und be- 
schreibt di« Anordnung des Pumpwerkes im Allgemeinen, die Aufstel- 
lung der Pumpen nud dns Gonatruct'oiissvstmi derselben summt allen 
Details, den WaB««rtbnrm und den Bau desselben, endlich die Dampf- 
maschinen uud Dampfkessel n. s, w., und gibt eiunu NachweL Uber 
die DcUtungcn des Pumpwerkes. 

Hierauf felgt eine Uebcrsicht über den Bauaufwand nud eine 
kunc« Beschreibung dos Betriebes d es W as ser w er k e s, welches 
bereits seit 5 Jahren besteht. Die seit dieser Zeit utiuntorb roch •men 
befriedigenden Leistungen dies«« Werke« gube-u Zeugnis« von der Voll- 
kommenheit der Anlage und ihrer Ausführung. 

Als Anmerkungen sind nachstehende interessante Abhandlungen 
beigefUgt; 

1. Ifeber den Zufln«» des Grnndwnssers zum Hrunneuscbncht. 

2. lieber di« Beziehung zwischen dem DurchmeMer der Haupt- 
leituug und der Hohe des Wasser! harnua. 

3. Ableitung der Dimensionen der untergeordneten Hübrenstränge ; 
Drucklinien. 

4. Wandstärke dar Rühren und Ammann.* ihrer Verbindungen. 

5. Ableitung der Dimensionen der Maschinen. 

6. Leistungen der Maschinen. 

Schliesslich beben wir von den acht Beilagen namentlich her- 
vor, den Vertrag über die Ausführung des Kbhrcnuetzcs, dio Instruc- 
tion- n für den Bruuiicniueister und den Maschinisten, endlich dl« In- 
struction filr den Gebrauch de» $igiial«ln>ichtnng. 

Die 39 lithographirtcn Tafeln sind nicht nur sehr schün ausge- 
etattet, sondern enthalten auch die interessantesten und inatructlvaten 
Details für den Bautcchuiker, 

Wir können dieses Werk unnerii PachguuoMen besten* empfehlen, 
nnd «war umsomehr, als es »Ich bereits selbst dadurch empfehlen hat, 
dass schon in dem kurzen Zeitraum von nicht ganz einem Jahre die 
erste Auflage vollkommen vergriffen ist, und die zweit« Auflage nöthig 
wird, da noch mehrfache Nachfrage vorhanden ist. Wenn schon die 
Ausitattung der Zeichen blklter nichts zu witnschcn übrig lasst, so 
glautwn wir doch bezüglich de« beigegebenen Texte« d-m Herrn Vor- 
leger anempfehlrn au »ollen, dass er denselben bei der zweiten Auflage 
in Buchformat druckt und nicht in einzelnen den Zeichentafelu ent- 
sprechenden fliegenden Druckbogen, da gerade dieser Text sehr viel 
Interessantes enthüll, was auch ohue Figuren tafeln in Buchform be- 
quemer gelesen wird. 8. II. 


Verhandlungen des Vereins. 

Sltzunr&be richte. 

Protokoll 

der FotUeie vn§ der GctteralrereaiHmlrmg am 2. März 18 71, 

Vorsitzender: l)«r Vereins-Vorstebar v. Engerth. 

Anwesend: 277 Mitglieder. 

Schriftführer: Der YeroJns-Secmtär F. M. Fries«. 

1. Der Vorsitzende eröffnet dio Versammlung mit Beziehung zuf 

den botchluM der Generalversammlung vom 24. Februar 1. J., §. 10 
als Fortsetzung dieser General Versammlung, uud coostatirt die Anwe- 
senheit der zur Beschlussfassung erforderlichen Mitglimlerzahl. 

2. Der Vorsitzende gibt die Resultate der am 24. Februar L J. 
■ tattgefun denen Wahlen fllr den Verwultungzrath und filr das Schieds- 
gericht mit dem Beifügen bekannt, dass Herr E. Hajek die auf ihn 
gefallene Wahl als Verwalt ungsrath wegen Ce«chäfl»ül>crbilrduiig ab- 
gefeimt habe, und daher Ergänsnugswabtcn von 3 Verwalte ngsrütheu 
mit 2)Äbrlger und 1 VcrwaHungsrath mit t jähriger Function «da nur. 
dann von 2 Hchteilsiirbtern, nüthlg acion. 

Der Vorsitzende fordert die Versammlung auf, die BUmmsctt< In 
abzugeben, uud ladet die Herren Battig, C. Feldbacher, 0 in- 
ner F., Grünebaum. Kratipa und A. Prokop, welche die Güte 
gehabt hatten , dio früheren Rcrutinii-n vorzonehmen, ein, da« Bcruti- 
Ttiom wieder benot gen zu wollen. 

3. Da» Protokoll der Generalversammlung vom 21. Febr. 1872 
wird verlesen, richtig befunden und unterzeichnet. 

4. Der GeechMfUbcriebt für di« Zeit vom 17. Februar bi» 2. Mürz 
wird vorgetragen nud ohne Bemerkung zur Kenntnis« genommen. /'Bei- 
lage A.J 

5. Der Versitzende bringt die Zuschrift des llaudelsoninistei», 
mit welcher der Verein ersucht wird, zwei unparteiische und fach- 
kundige Mitglieder zur Begutachtung der bestehenden Ri ngflfen -Privi- 
legien zu bezeichnen, wiederholt zur Verlesung, und eröffne*, da« der 
Verwaltungsreth sich eiustimmig zu dem Beschlüsse geeinigt habe, die 
Herren Professor W. Doderer uud Inspertor P. Fink vorzu- 

schlagen. 

Dieser Vorschlag wurde mit allen gegen 4 Stimmen genehmigt. 

6. Herr Ober-Ing«nfour C. Mlhat»cb beantragt, dom abtreten- 
den Vorsteher-Stellvertreter August Fälsch, «o wie den ausgetretenen 
Vc r wa 1 1 un gerät hon den Dank des Vereines für ihre Geschäfts- 
führung auszusprechen. 

Dieser Antrag wird einstimmig angenommen. 

7. I>cr Vorsitzende gibt bekannt, dass bei den stattgehabten 
Wahlen für den Vorwultuagaralli nur dio 3 Herren: Inspector Job. Her- 
mann, Ober-lnspector Ang. Köstlin nnd Inspector Franz Schulz 
die absolute Majorität erhalten haben, und * daher noch ein Vcrwal- 
tungsrath zu wählen sei. 

Ebenso haben bei den Wahlen für das Bckicdagericbt nur Herr 
Architekt Otto Thivnemann die erforderliche absolute Majorität 
erhalten, und sei daher noch ein Schiedsrichter zu wählen. Herr Fan tu 
beantragt dio Vornahme engerer Wahlen zwischen den 2 Mitgliedern, 
welch« die grösste u relativen Majoritäten erhalten hatten, nnd «war 
für den Verwaltungsrath zwischen den Herren C. blaader und 
R. Mnrcclli, nnd für das Schiedsgericht zwischen den Herren 
A. Honv«ry nnd A. Prokop. 

Dieser Antrag wird einstimmig genehmigt uud di« engeren 
Wahlen vorgenonimen, hei welchen als Verwnltungsrath Herr C, Maa- 
dor, und als Sehiodsrichter Herr A. Ilonvery erwählt wurden. 

Nach Abgabe der Stimmzetteln war zu wissenschaftlichen Ver- 
handlungen flbcrgegangeu worden, mit welchen die Versammlung ge- 
schlossen wurde. 

lierr Director Josef Jäh ul hält nnn den Vortrag Über den 
Bauhof der allgemeinen österreichischen BaugeaelUchafl. Da uns von 
Seit« de» Herrn Vortragenden eingehender« Mittboilungen zugesagt 
worden sind, so werden wir hierüber in einem der uächsteu Hefte aus- 
führlich berichten köuucu. 
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Geschäftsbericht A - 

fUr die Zeit vom 18. Februar bi« 2. Mltn 1872. 

Oy Ala wirkliche Mitglieder des Vereine sind nufgenoninien 
worden die Herren: 

Aurtobert Theodor, Ingenieur , Wien.. — Braun Johann, 
Ingenieur, Leoben. — Cecerle Josef, Ingenieur, Wien. — Corant 
ßerthuld, Ober-Ingenieur der priv. Kaiserin Elisabeth- Rah u , Wien. — 
Hanke Carl, Ingenieur- Assistant der priv. Kaiser Frana-Jo««f*-Babn, 
Wien. — Kramer Eduard, Ober -Ingenieur der General Bau-Unter • 
nehinung der prir. flsterr. Nordweztbahn, Wien. — Kum Ludwig, In- 
genieur der Ban Unternehmung Klein, Schmoll und GXrtner, 
Wien. — Jäger Ferdinand, k. k- Han-Adjiuu-t, Wien. — Mayer 
Franc, Flottenchef den Stahl schmolz werke« Floridsdorf. — Riesa Carl, 
Sud(baum>-ister f Wien. — Rischer Anton, Ingenieur, Wien. — 
Sch mid H. D„ junior, Ingenieur, Wien. — Pi cgi Carl, Ritter 
Ober-Ingenieur der priv. fiaterr. Nordwestbahn, Wien. — Spiess Ludwig. 
Ober • Ingenieur der priv. Kaiser Frans-Josefs-Bahn , Eger. — Svo- 
boda Carl, Ingenieur-Assistent der k. k. General-Inzpection der Osterr 
Eisenbahnen, Wien. 

6) Aus dsm Verein ist auagesehieden Herr: 

Sedlacaok Eduard, Telegrafen-Coutrolor der a. priv. Kaiser 
Ferdinandz-Nordbahn, Wien — gestorben. 

c) Bibliotheksauwachs : 

Der practiscbe Maschiiwnrnchner Ton C. T. Schmidt, 1672. 
1 Heft. Von der Vorlagshaiulluug 8 Im Ion in Berlin sur Besprechung 
clngeanndet. — Formel für die Spannkraft geeinigter Dämpfe von 
E, Hertmann, 1871. 1 Heft. Geschenk des Herrn Verfassers — Stadt 
»ul trac-ciamento dolla Galleria dell« alpi Cozie 1869, A. Favaro. 
1 Heft. Geschenk de* Herrn Verfassers. - Del traforo delle alpi Co* 
ai« 1870, per A. Favaro. 1 Heft. Geschenk des Herrn Verfassers, — 
Die Keesolstainblldung von L. Roth, 1872. 1 Heft. Von der Verlags- 
buchhandlung R. GXrtner in Berlin zur Besprechung eingesendet 
‘•Anschauliche Vergleichung der gebrXuchlichen Fussmaaue mit metri- 
schem Maas««. Von C. Bo pp. 1 Heft. Von der Verlagsbuchhandlung 
J. Mater in Stuttgart sur Besprechung «ingesnndst — Bauholz-PreU- 
tabellen. Von C. Witke, 1871. 1 Heft Von der Verlagsbuchhandlung 
C. Schnitze in Leipzig zur Besprechung eingesendet 

dj Mittbeilungen iles Vereins-Vorstehers: 

Die Bncidtd des Sciences industrielles in Lyon hat die Mitglie- 
der dos Osterr. Ingenieur- und A rchitckten- Vereines , so wi« anderer 
wissenschaftlicher und industrieller Vereine eiugeladen, beim Besuche 
der zu Lyou stattfiudenden Ausstellung an ihren Vereins-Sitzungen 
thcilxuncbincn und ihre Vereinabibliolkek zu benützen. 

Tn Folge Ihres vor 8 Tagen gefassten Beschlusses hat Ihr Yer- 
waltungsrath zur Berathung der Frage: 

„ob auf der Wiener G Urtelstrasse ein* Pferde- 
Eisenbahn oder eine schmalspurige Locotno- 
tivbshn zweckmässig erscheine“, 

ein Convitd bestellt, welches sus den Herren; Arnbnrger, Bender, 
Damian. DolexaL, Fink, Morawitx und Dr. Winkler zusam- 
mengesetzt wurde, and strh sogleich in der ersten Sitzung durch Zn- 
tirbung des Antragstellers Herrn ftchlimp verstärkt hat 


ZisaiiMfB.Hftziiiig der einzehmi auf Seite 81 u. 82 
angeführten ( omite .. 

In den elnselneti Cooiitl’z waren die nachheuanntcn Herren 
thitig -. 

1. Im Vortrags-Gomltd : Baugut Kohn M., Kflni g, Maader, 

Merz, v. Pojhagsky, Bcblimp, Schwärs J n Bwctz, 
Dr. T Inter. 

2. Im Redaotlons-Comltö: Doderer, Falsch, v. Grimburg, 

▼. Hsn s«b, v. Lieh tenfels, Matscheko, Morawlt«, 
8 c h m i d t n. , Dr. TllUr, Dr. Winkler E. 


5. Im Buohftthruiiga • Cozaite t Fbl» , Matscheko, Mo* 

rawits. 

4. Im C-omttd sor Handhabung- der Sohlodsgerlchta - Ord- 
nung: Dr. Edlaoor, Fants, FBlsch, Halmachlägor, 
Kaiser E-, Morawitz, Dr. Soc-hor. 

6. Im Comild zur Ermittlung der ln der Monarch!« ver- 

kommenden Baumaterialien < Bauches, Friese, 
Falsch, v, Goldschmidt Tiets. 

«. Im Comitd für den Bau dee Verelaehauaee i Fauta, Falsch, 
Matscheko, Schmidt Fr., 8eybel. 

7. Im Comitd zur Berathung über di- Einrichtung der neues 

Verelne-Localltltem Friese, Matscheko, Morawits, 
Stlx. 

8. Im Comite zur Revision der Bohledagerlohts-Ordnung t 

Dr. Ed lauer , Fanta, Falsch, Halmschläger, Kai- 
ser E-, Morswitz, Dr. 8ocbor. 

9. Im Comitd zur Ausführung der Ghega- Stiftung : Dr. Biodig 

(damals Rector am k. k. polyt. Iiutitute), r. Eugertb, 
Falsch, Pr. Herr, Kirscfaner Ferd., Kastlin, v. Rlt- 
tinger, Schmidt Fr., Seybel. 

10. Im Coatitd sur faohliohen Grupplrung der Verelnemlt- 

glleder : Darfel, Fink, Morawits. 

11. Im Comitd zur Bcraihnug über den Anschluss an den Verband 

deutaoher Ingenieur- und Arohltekten - Vereine t 

v. Eugerth, Bender, v. Ferstel, v. Grimburg, Köst- 
lln, Pfaff. Schmidt Fr. 

12. Im Comite zur Verfassung eines neuen Catalogea der Vereins- 

btbliotkek: ▼. Lahr A-, Morawits, v. Kenzenberg, 

Kotter K., Dr. Teirieb E. 

18. Im Comitd sur Prüfung des Hoffmann schen Ringofen -Prl- 

vileglums: Darfcl, Falsch, Hinträger, Kaiser F.., 
K Sstlin, Merz, Prokop A., Dr. Socbor, Stacb. 

14. Im Comitii sur Rorathung Aber die Einführung schmalspu- 

riger Bahnen und des Falrlle'echen Locomotiv- 
Syztemes t Bender, Fink, Falsch, Köstlin, Mora- 
wlt«, v. Nürdling, Dr. Winkler E. 

15. Im ComiU: zur Berathung über die Einführung des metrischen 

■aasi-Syitemee : r. Engertb, Fante, Fink, Falsch, 
v. Grimburg, Hanaczok, Dr. Herr, Kaiser E-, Kast- 
lin, Kraft jon., Lens C., v. Lahr M., v. Nardling, 
v. Rittlnger, Schmidt Fr., Schumann, Dr. Tintcr. 

16. Im Comitd zur Berathung über zwei Gesetzentwürfe hln- 

elohtiloh der WaazerbBoher und der Staumauzse : 
▼. Altvater, Dr. Herr, Junker, v. Podhagsky, Hau- 
schits, ▼. Kittingor, Stach, Wex E. 

17. Im Comitd sur Begutachtung der BrBoken-Conetruotlon von 

FeketehAsy i Hellwag, Hermann J., Hornbostel, 
Kastlin, Dr. Winkler E. 

18. Im Comitij sur Begutachtung der Abhandlung von Boharrath 

über Poren - Ventilation » Kirzchner Ford., Stach, 
Winterhaider. 

19. Im Conritd zur Begutachtung der Anwendung von Beiaemer- 

Bleoh xu Feldbaokdfen t Becker L, Fink, Stach- 

20. Im (’omitd zur Begutachtung d~r Btetnbohrmasohlne, ßy ztem 

Brown: Dostal, Falsch, Friese, Piscbof, Pontsen, 
▼. Bittinger, Trausl. 

21. Im Comite zur Begutachtung einer clngezendeten Cement- 

probei n Uhler, Schmidt H., Dr. Tejrich E. 

22. Im Comite zur Begutachtung einer Luftschiff - Gonztruotlon i 

Bender, v. Grimburg, Jenny. 

23. Im Comitv zur Berathung über die Einführung eines einheitli- 

chen Honnalmasohlnen-Proflles : Aich in gar, At- 
singetr, Dolesal, Falsch, Hornbostel, Kleeblatt. 
Leyzer, Prochaska, Probezeit, Rozsiwall, v. Sieze- 
paaowski. 

24. Im Comite zur Berathung Uber die Zulieelgkelt vierräd- 

riger Locomotlven: Becker L., Bonder, Gebauer, 
Hornbostel, Kamper, Luschka, Stradal. 

15 
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25. 1« Coroitd *ur Revision d«r Patent- Oea etz« : Becker L.. 

Bender, Fink, v. Grimburg« Keiner E., Dr. Kuh, 
Levsnr, Pf»f^ ▼. Ritiiuger, Dr. Sochor. 

26. Im Comite zur Begutachtung der Popper'iohan Kesaeleln- 

l&geili Becker L. , Bender, r. Grimburg, Bucken- 
ateiner. 

27. Im Comit<$ zur Bcratbung über die Herstellung billiger 

Arbelterwohnnngen: i'latticb, Hiuuaano, Prokop 
Albin, ächumaun, Stiassny. 

26. Im Comitd zur Ilcrnthung über eine Re via Ion der Verord- 
nung Über die Verfassung von Eisenbahn - Pro- 
Jeoteni v. Eugertb, Fants. Falsch. llellweg, v. Li- 
hotzky, r. LSaal. Morewitt, Pontean, Ziffer. 

29. Im Comitd zur Berathung aber die Ermittlung der Heiskraft 
der lnl&ndlsohen Hinoralkohlen i de Legi io. Mi- 
be tarb. Seytel, Sochatay, Zeh. 

SO. Im Comitd zur V o rf a amng von Hormal len für Bau- 
reohnongen i Dßrfel, Hajek, Hoppe, Smattoacb, 
Stattler. 


Notiz. 

(Zur Verbesserung der Ringofen.) Bekenntlicb aind beim 
Brennen der Ziegel in Ringüfen die WasserdQnatc, die aieh beim An- 
schmauchen in bedeutender Menge bilden, »ehr unangenehm, und man 
hat sich vielfach beatrebt, für ein« genügend« Abführung denelbeu zu 
Borgen. * 

Ein sehr einfache* und «rirkeemea Mittel, obigen Zweck zu er- 
reichen, besteht in der Anleg« »ine* eigenen Coudetiaetiona- und Ab- 
leitungacenel», welcher an passender Stelle den Ofenring seiner ganzen 


VI 
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zwischen der k. k. General- Direction der Weltausstellung 1873 und 
der Genossenschaft der bildenden Künstler in Betreff der Betbeiligung 
an der Gruppe 25, bildende Knn*t der Gegenwart, ahgeschloa»« wurde. 

E* werde der Genossenschaft der bildendst] Künstler die ehrende 
Aufgabe zu Thell, die Leitung und daa Arrangement derjenigen Ab- 
theilung der Gruppe 25 zu übernehmen, welche die Werke der Künst- 
ler Wien» und NfoderOstcmiiclM, sowie die derjenigen Künstler Ovaler 
reich* umfiwt, welche aich freiwillig der Jury der Genossenschaft 
unterziehen. 

Der GcnoMcnschaft wurde die Zusicherung eines BehKngerau- 
nrt von 22,000 (juadrntfuaa gemacht; ferner die Tragung der Tram- 
port- und AeMcuranzkoeten durch den Weitaus« tellnngsfond ron Seite 
der k, k. Geueral-Direetion der Ausstellung augeatanden. 

Zur Erreichung dea oben erwHhntrn Zw.-cVe* wurde ein Comite 
gewühlt, dem die Unterzeichne ton angehören. Entsprechend dem bei- 
liegenden Special- Programme, Paragraph 1 aj, wurden in da« Auftei- 
lung* -Comitö der Genossenschaft 6 Architekten gewählt, die aich al* 
1. Section des oben genannten Comitd'a conatituirtcu. 

E« obliegt dieser Sectio» die Aufgabe, durch mnglichstiv Ver- 
breitung dea Programme* und Herbeiziehung der iutereaMnteaten Lei- 
stungen auf dem Gebiete der modern"» Architektur, dieae Ablbeilung 
in jener Vollständigkeit xu bringen, welche der ö»torr*ichi*eheu, respec- 
tlro der Wiener BantbAtigkcit eine wtlrdige Vertretung in diesem in- 
ternationalen Wettkampf« sichert. 

Die Unterzeichneten erlauben «Ich, Euer Hochwohlgeboren häf- 
lichst zu ersuchen, die oben erwähnten Abmachungen . sowie die er» 
folgte Constitnirnng des Comitd’s in der Euer Hochwohlgeboren geeig 
net erscheinenden Weise zur Kenntms» der Mitglieder den ttsterr, In- 
genieur- und Architekten-Vereinca zu bringen, damit jene Herren 
Vor clnsmitgl ieder, welche in d er Lage *i nd, i n derGruppe 
25 aua zusteilou. sich der Genossenschaft anscbliessnn 
kOnnen, und so alle die Vortheile mit genieasou, welche 
von Seite der k. k. Gen e ral- Di r e ct lou der Wiener K linst- 
ler-Genoaseuai'haft augeatanden worden alnd. 

Hiebei ist ausdrücklich zu bemerken, das*, da «Ile Ausstellnng 
von Seite der Genossenschaft keine corporailv« lat, die Anasttdluugs- 
reclite jeden Einzelnen gewahrt bleiben. 

Anderseits erlauben »Ich die Gefertigten auf die Einhaltung dea, 
auf den 1, Juli d J festgesetzten AnmeldunfztonninM aufmerksam zu 
machen, da die Znthrilnng de* Kaum»* für Architektur- Ausstellung 
nach Masagahe der eingclanfcnen Anmeldungen getroffen wird. 

Euer Hochwohlgehoren tlieilcn gewiss mit nn* di« Ueberx*u- 
gung, dass, um der grossen Bedeutung, welche der Architektur- Ahthei 
lang der Weltausstellung zukomint, Rechnung zu tragen, ein inniges 
ZuH*nim>-»wirkeii aller Derjenigen atattfimlen BUM, die berufen sind, 
Orsterreicb« Konst auf der Weltausstellung auf das Würdigste zu ver- 
treten. 

Demgemäss erlauben aich die Gefertigten , Euer- Ilochwohlgebo- 
reu höflich«! zu ersuchen, dem löbl. Vereine der JVsterr. Ingenieure und 
Architekten von unserer Einladung Mittheilung zu machen. 

Anmeldungen sind zu richten an da* Coroiu- der Genossenschaft 
der bildenden Künstler Wiens für di« Weltausstellung: Kltnstl erbau*, 
Lothringerstrasse 9. 

Hochachtungsvoll 

für da* Geaammt Comite : für di« 1. Sectio n : 

Ed. Li«litonf«ls. Obmann. Sohacfaner, Obmann. 

F. Pitner, Schriftführer. A. Wiele man*, Schriftführer. 


Länge nach begleitet und mit dem Schornstein beliebig iu Verbindung 
gesetzt werden kann. (Siehe beistehenden Holzschnitt.) 

Da* AbstrOmon der Dünste, welches unmittelbar am Schieber 
am zweckmäasigsttu Ist, kann durch die gewöhnlichen lleitlöcher ge- 
schehen, indem mau einfach ein Verhinduugzrohr h Ober mehrere solch« 
Helzlöcfaer und ein entsprechendes Einströmungsioch des Abziigneauala <t 
stQlpt. Wird der Schieber um ein« Kammer weiter verstellt, so rückt 
mau auch das Verblodungsrohr ft nach und »cbliesat di« früher für den 
Abzug verwendeten Löcher durch Glocken. 

Mittheilungen. 

a) WeltaRMtellimg 1*73, die Theiln&hme der bildenden 
Künstler an der Weltaisäteliung betreffend. 

An den löblichen Vorstand des HtUrr. Ingenieur - und 
Architekten- Vereine* in Wien. 

Euer Hochwohlgehoren ! 

Di« Unterzeichneten geben sieh die Ehr«, Enrr fiochwohl- 
gehoreu too jenem Uebcreinkoiutnen Milthoilnng zu machen, welches 


b) Kuntlmarliung flb*r i-rlfdiifO Stellen. 

Vom mährischen Landesausm-liuss« worden zur Vonialirae der 
sum Behuf» der gesetzlich normirten Rcgnürung de« Thaya-Flusses vou 
Alt-Prerau bis zur Einmündung in die Marc!, erforderlichen Ntvelli- 
rungen, Protilirungcn und sonstigen hydroterbniaclien Vorarbeiten, dann 
zur Mithilfe bei Ausarbeitung de» Kegiilirung«-Detail-Pro;«ctcs vlor 
Ingenieur- Assistenten, und zwar vom 1. Mai 1972 au auf die 
Dauer von 10 bis 12 Monaten aufgonommen. 

Diesen Ing. nieur-As«isteiiten wird auf di« Däner ihrer Verwen- 
dnng ein Honorar je täglicher 4 fl. und eine Entschädigung von 1 ft, 10 kr. 
für jede, auliisslich der örtlichen Erhebungen (zu Fuas oder zu Wagen), 
zurQckgelegte Melle zugeaichort. 

Je nach Bedarf and der Art der Verwendbarkeit können diese 
Ingo»ienr-A**i*tr»ien auch bei der, die nächstfolgenden 4 Jahre an- 
dauernden Durchführung d**r Rcgnlirung selbst gegen später zu ver- 
einbarende Bedingungen iu Verwendung geuorauieD werden. 

Bewerber uui diese Stell » habe» ihre diesfälligcn Gesuche 
unter Nach Weisung der hiezu erforderlichen Qualiflcation und unter 
Beibringung von Zeugnissen Ober ihre etwaig« bisherig« praclische 
Verwendung längstens bis 16. April 1872 beim mähr. Landes- 
auaschus*« in Brünn einzabringen. 

Etwa gewünschte nähere Auskunft erlheilt der mähr. Landes- 
baurath Herr Anton Ulrich ln Brilon. 

Vom mäbr. Laiid«aauaschuasc. 

Brünn, am 16. März 1872. 
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iroftf aber dm Lek bei K«ilcnl»«rg in Holland*). 

V<m 

Franz Karst. 

(Mit Ztfcktttmgi» **/ Matt Sr. U.J 

k. illfraflar Beaerkugra Iber Aalagf and Pfelleritellasg. 

In den Jahren 1850 bi* 1860 wurden verschiedene 
Projekte für den Ausbau des liahmietze.» zwischen den Haupt* 
platzen Hollands und den Knotenpunkten der Eisenbahnen 
in den benachbarten Staaten ausgearbeitet. 

Viele Commissionen sammelten schützbares Material, 
bis endlich die holländische Regierung im Stande war, die 
Richtung der Hauptlinie feetzuatellen , und geeignete 
Mittel zur Ueberwindung jener Schwierigkeiten auszutinden, 
welche die Ueberbrückung der Hauptströme diese« Landes 
darbot. Aus diesen Gründen kam es erat am 18. August 
1860 zum ersten Spatenstich für die Linie Utrecht, Kui- 
len bürg, Bommel, L’Bosch & Boxlet 

Bei Kuilenburg, wo die Bahn den Lek übersetzt, 
musste die Wahl der Spannweiten für die Brücke in sorg* 
faltigste Erwägung gezogen werden. 

Der Einbau feater Pfeiler in den Strom konnte dem 
bedeutenden Eisgänge hinderlich sein, und liess einen Damm- 
dnrchbruch durch grosse Stauung des Wassers befürchten, 
um so mehr, als die Schutzdämme auf einem Boden ruhen, 
welcher kein sicheres Vertrauen auf die Haltbarkeit dieser 
Dämme aufkommen fasst, trotz der besten Ballführung und 
trotz der ungeheuren Summen, die seit dem letzten Durch- 
bruch im Jahre 1747 zur Solidirung jener Dämme bean 
spracht worden sind. 

Genaue Erhebungen wurden über die Eisgänge bei 
den verschiedenen Waaserständen gepflogen, um hienach 
eine wichtige Bestimmung für die Grosse der Spannweiten 
bei der Kailenbarger-Brückc treffen zu kennen. Beispiels- 
weise sei erwähnt, dass im März 1855 bei einem Wasser- 
stände von 4 Meter ober Null, und im Dezember 1855 bei 
0*25 Meter ober Null, Eisschollen von über 50 Meter Breite 
vorkamen, welche jedoch leicht und ohne Gefahr durch 
Eisbrecher getheilt werden konnten, ln weit günstigerer 
Weise kam dies auch unter der WeichselbrUcke bei Dir- 
schftu vor, woselbst Eisschollen von 300 Meter Breite und 
1 Meter Dicke bei einem Wasacrstande von 7 Meter ober 
Nnll, ohne besondere Anstrengung gebrochen und gefahr- 
los durch Oeffn ungen von 121*5 Meter Abgeführt worden sind. 
Nachdem der Lekstrom nächst Kuilenburg bei mittlerem 
Wasser» tan de eine Breite von 145 Meter besitzt, wurde 
sehüeesbch bestimmt, dass die herzustellende Brücke: 

1 Oeühung von 160 Meter lichter Weite, 

1 Oeffri ung von 80 Meter lichter Weite, und noch 7 
lhundatkineöffnungen von a 57 Meter Weite erhalten müsse, 
wobei ausserdem die Erhöhung der Dämme oberhalb der 
Brücke bia auf IfkOOO Meter Länge angeordnet wurde. 

*) Diese MiUbciUtngen atatscu steh groMenÜLaila auf Da tau, 

Herr Rtaiger, Ingenieur bei J. C. Har kort, ijr.a Verfasser 
tre<u»dli«h*t Bberlia**. 


Die für zwei Geleise hergeatellten Eisenconstructionen über- 
brücken die Inundatinn »Öffnungen in einer .Steigung von 
1:120, und liegen über den 80 und 150 Meter weiten Oeff- 
nnngen horizontal in einer Höhe von 12 66 Meter, welche 
Dimension die ungehinderte Durchfahrt der Dampfschiffe 
und auch der kleineren Segelschiffe ohne gestrichene Ma- 
sten gestattet. Für die grösseren Segelschiffe, welche inner- 
halb des ersten Baujahres die Brückenstalle pasairen, wurde 
vom Staate eine Entschädigung gewährt, um die Masten 
entsprechend abzuffndern, und sollen sich circa 600 Schiffe 
gemeldet haben. 

Am 23. Deeember 1862 hat die Submission für Her- 
stellung der Pfeiler und Widerlager stattgefunden, bei wel- 
cher das niedrigste Offert von P. Quent aus Amsterdam mit 
893.800 fl. angenommen wurde, während abeeiten des Staa- 
tes hiefür die Summe von 926.600 Gulden präliminirt war. 

Die Pfeiler wurden hinter Fangdämmen mit B4ton 
fundirt, indem Bohrversuche schon in der Tiefe von 1*5 — 4*6 
Meter eine mächtige Sandlage erwiesen. 

Für das rechte Widerlager und die Pfeiler wurden 
1187 Piloten mit 0*15 — 0*30 Meter Durchmesser und 5 
Meter Länge mit Handrammen geschlagen. 

Bei dem linken Widerlager jedoch wurden 193 Pi- 
loten von 0*30 — 0*35 Meter Durchmesser und 14 Meter 
Länge mit Dampframmen eingetrieben. Die bedeutende Zeit 
(oft 1 */, Tage), welche anfänglich das Einrammen einzelner 
Piloten erforderte, veranlagte den Unternehmer eine Vor- 
baggerang anzuwenden, durch welche ein äusserst günsti- 
ger Erfolg erzielt und die durchschnittliche Rammseit pr. 
Pilote bis auf 80 Minuten reducirt wurde. 

Der Biton für die Fundirung des rechten Wider- 
lagers und der Landpfeiler bestand auB: 

10 Theilen hydraulischem Kalk, 

6 „ Sand, 

3 * Traas, 

6 ,, Schotter, und 

12 „ gr. geschlägelten Bruchsteinen; 

für den Strorapfeilur und das linke Widerlager aus: 

6 Theilen hydraul. Kalk, 

5 „ Sand, 

7 „ Trans, und 

17 „ gr. geschlägelten Bruchsteinen. 

Die Betonschichten erstrecken sich bei dem Strom- 
pfeiler vom niedrigsten Wasserstande bis auf eine Tiefe 
von 6*5 Meter, — bei den anderen Pfeilern und den Wi 
derfagern beginnen die B6ton-Fundamente schon in der 
Mittelwasserhöhe und reichen bei den Landpfeilern nur bis 
3*34 Meter, bei dem rechten Widerlager bis 4*34 Meter und 
bei dem linken Widerlager bis 6*50 Meter unter diesen 
Wasserstand. 

Mitte Decemlnn* 1865 waren sfimmtliche Fundamente 
vollendet, obwohl schon im März 1864 mit dem Quader- 
mauerwerk bei einzelnen Pfeilern begonnen werden konnte. 
Der dtrompfeiler wurde mit einer Minenanlage versehen, 
jeder einzelne Quader aber init den ihm zunächst liegen- 
den durch eiserne mit Blei vergossene Klammern verbunden. 

IC 
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Für den Pfeiler und Widerlagerbau beziffert «ich da« 
GesammterJWdernisa an Beton auf 9800 Cubik-Metcr und 
„ Qiudar „ 9400 „ » 

„ Makels tein 3000 Cubik-Metcr. 

Bei der am 16. Februar 1866 stattgefundenen Sub- 
mission de« vom Staate mit 1.910,000 fl. voranschlagten 
oisemen Ueberbauea wurde das niedrigste Offert des Uerm 
J. C. Harkort auf Hk^korten mit 1.814.000 fl. für dicao 
Arbeiten angenommen. 

Im Einverständnisse und mit Genehmigung der hol- 
ländischen Regierung übertrug Herr J. C. Harkort die 
Herstellung der Inundationsbrücken und der 80 Meter 
Brücke unter eigener Haftung und Verantwortlichkeit an 
Jacoby Haniel & Huiaen in Sterkrado. 

Nach vier Monaten waren die Detailzeichnungen und 
die Materialbeschaffung soweit vorgeschritten, dass mit der 
Fabrication der vorhin bezeichneten Brücken begonnen 
werden konnte. 

Die Aufstellung einer Brücke von 57 Meter Spann- 
weite im Gewichte von 290.000 Kilogr. erforderte durchschnitt- 
lich den Zeitraum von * Wochen. Im Juli 1866 wurden 
die ersten Pfähle für das MontirungsgerUst der 645.000 
Kilogr. schweren Brücko von 80 Meter Spannweite einge- 
rammt, und schon am 23. Deccmher L J. der letzte Niet 
an dieser Brücke geschlagen. 

Die rasche Herstellung dieser Brücke war um so 
nothwendiger, als die 80 Motor weite Oeffnung während 
dos Baues der 150 Meter weiten Brücke für die Schiffahrt 
frei bleiben musste. 

I. Besch reibaag der RUtaraastraefiaa »an IM leter lichter 

SpaaawrUr. (Blatt Nr. tl.) 

Die eigentlich freie Stützweite dieser Brücko Fig. 1 
beträgt von Mitte zu Mitte der Auflagerstuhle 157 3 Meter. 
Sie ruht auf dem linken Landpfeiler mit einem festen, auf 
dem Strompfeiler mit einem beweglichen Lager. 

Die Lagerbücke haben die in Fig. 5, 6 und 7 dar- 
gcstcllte Form, und bestehen in allen ihren tragenden Thei- 
lcn aus gehämmertem Gussstahl. 

Die Tragwändo der Brücke bestehen aus einem drei- 
fachen Fach werksystem mit vertikalen Druckstreben und 
einer nach einem Kreisbogen gekrümmten oberen Gurtung. 
Dio Höbe in dor Mitte beträgt 20*5 Meter. Die Construc- 
tion der Endknoten sind in Fig. 10 und 11 dargestellt, 
welche Figuren auch die Versteifung der letzten 3 Druck- 
streben veranschaulichen. 

Die Dimensionen doB kastenförmigen Querschnittes 
beider Gurtungen ist im wesentlichen aus nachstehender 
Skizze, wie auch aus den Figuren 2, 3, 4 und 1 1 (Blatt 
Nr. 11) ersichtlich. 

Die Verticalwandungen sind aus 2 Blechen 4 0-015 
Meter Dicke zusammen gestellt, die Gurtungswinkel sind 
gleichschcnkclig 0'150 Meter und 0015 Motcr stark. Dio 
Fussblccho resp. Kopfbleche sind Flacheisen verschiedener 
Breite und von 0 015 Meter Dicke. 

Die Vertic&latreben der Tragwand sind aus vier 


Winkeln von 0-08 X 0*008 bis 0*15 X 0-015 Meter Stärke, 
einem Mittelblech, und zwei Deckflacheisen von 0*32X0010 
bis 0 60X0 015 Meter Stärke zusammengesetzt. 

Die Zugbänder, an beiden Seiten dieser Deckflach- 
eisen vorübergehend, haben Querschnitts- Dimensionen von 



0-10x0*010 bis 0-720x0 060 Meter und bestehen in den 
stärkeren Querschnitten aus Flacheisen verschiedener Breite 
and 0*015 Meter Stärke. 

An den Kreuzungsstollen sind selbe mit den Verfl- 
calcn so verschraubt, dass eine Verschiebung in der Ebene 
der Zugbänder bei cintretender Belastung ermöglicht ist 

Die Vertiealcn sind durch zwei zwischen den Gur- 
tungen laufenden |_J Eiflcn untereinander versteift, 'eine 
Vonichtsmassrcgel, welche sich schon bei der Erprobung 
als unnöthig erwiesen hat 

Mit Rücksicht auf die grosso Höhe der Tragwändo 
sind die oberen Querverbindungen äuaserst stark construirt, 
und ausserdem untereinander durch einen Längsverband 
versteift 

Die Construction ist aus den Profilen Fig. 2, 3, 4 
und 11 ersichtlich. 

Die Quer- und Schwollenträger haben die neben 
skizzirten Dimensionen, und ist der Anschluss der Schwel- 



len träger mittelst einer da» Stehblech des Querträgers durch- 
stoesende Kopflasche gebunden und durch Consolen gestutzt. 

Die Entfernung der Querträger beträgt 4 Meter. Zu- 
nächst den Endständorn wurden jedoch 3 Querträger in 
Entfernungen von 1*2 Meter angeordnet, und sind die 
Schwellen träger an dieser Stelle 0*67 Meter hoch. 

Dio Windstroben sind direct durch Anzugsblecbo 
mit den Gurten verbunden, und aus Winkeln zusammen- 
gesetzt. 
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Obgleich, wie erwähnt, die Brücke für 2 Geleise her- 
gestellt ist, wurde vorläufig 1 Geleise in das Mittel der 
Brücke auf Querschwellen befestigt, welche 0.8 Meter, und 
am Anfänge 0 65 Meter auseinander liegen. Die Länge der 
Qaerschwellen betrügt 6*20 Meter. 

Die Dilatations-Vorrichtung für die Schienen selbst ist 
in Fig. 8 und 9 dargestcllt 

Die Bcdiclung, aus 0'050 Meter starken eichenen 
Bohlen hergestellt, ist zwischen den Schienen, und auf 0 3 
Meter Breite neben denselben mit geripptem Blech abge- 
deckt, um das Holz gegen herabfallende Kohlen zu schützen 

Ausserdem wurden an der Innenseite der Tragwändo 
um 020 Meter erhöhte Gehwege in einer Breite von 0’85 
Meter summt einem Geländer hergestellt. 

Alle Bestandthcile der Tragwand sowie der obere Quer- 
verband sind aus gewalztem Schmiedeisen, die Quer- und 
Läng*trflgcr und die Windstreben aus gewalztem Besse- 
merstahl. Mit Ausnahme einiger Stahlnioten sind Eisennie- 
ten von 25, 22, 20 und 17 Millimet. Durchmesser verwen- 
det worden. 

Das Gewicht der 150 Meter weiten Brücke beträgt 
an Stahl 123.000 

an Schmiedeisen 2,031.000 

zusammen 2,154.000 Kilogr. 

Das Walzciscn ist belgisches, der Stahl theils engli- 
sches, theils deutsches Fabricat. 

Für die Rechnung wurde die zulässige Anspruchnahme 
mit 700 Kilogr. in den Gurten, in den Zugbändern mit 
€50 Kilogr. und in den Vor tical streben mit 800 Kilogr. pro 
Quadr.-Ccntimctcr Querschnitt angenommen. 

Bei der genauen Bestimmung des geometrischen Net- 
zes der Tragwand haben die Schwerpunktlinien der Gur- ! 
ten und Streben als Grundlage gedient, derart, dass auch I 
eine Sprengung der unteren Gurtung von 152 Millimeter 
berücksichtiget, und die dadurch erforderliche Verkürzung 
von 235 Meter zwischen die Knotenpunkte rechnungs- 
mässig vertheilt, und alle anderen Maa&sc hierauf genau 
rcducirt wurden. 

€. Fsbrieatlan der Eisriesastractlsa flr ISS Heter .Spannweite. 

Während der Ausarbeitung, der Detailplüne erbaute 
Herr J. C. Harkort zu Hochfeld bei Duisburg am Rhein 
die 160 Meter lange und 37 Meter breite Werkstätto, in 
welcher am 2. Jänner 1867 mit der Herstellung der Brücke 
von 150 -Meter Spannweite begonnen wurde. Nach Vollen- 
dung der unteren Gurtung, Mitte Mai, wurde die obere Gur- 
tung in Angriff genommen. Die Art und Weise der Her- 
stellung dieser schwierigen Arbeit war folgende: Auf 

einem längs der Werkstilttenwand befestigten eisernen Li 
fieale wurde mit Hilfe eines Fernrohres eine genaue Gerade 
als Basis aller folgenden Messungen verzeichnet, zu dersel- 
ben eine Parallele auf ein zweites längs der anderen Wand 
befestigtes Lineal fixirt, und in der Mitte des Gebäudes 
eine Senkrechte von einer zur anderen Geraden construirt. 


(Zur besseren Beleuchtung der Visirtafel musste wie- 
derholt Magnesium-Licht verwendet worden.) 

Die Lineale in der Mitte festliegend, konnten sich 
der Temperatur entsprechend frei nach beiden Seiten aus- 
dehnen. Mit Hilfe von genauen eisernen Massstäben, welche 
aus gleichem Materiale wie die Lineale und die Brücke 
gefertiget, wurde bei 10* Cels. auf den Linealen eine Thci- 
lung von 4.000 Meter aufgetragen, und nachdem während 
der Arbeit die Temperatur nur um 2* gestiegen, konnte 
angenommen werden, dass Lineal- und Maassstab- Abthcilung 
keine wesentliche Differenz in det- Ausdehnung erfahren, 
und dass das Maass auf dem Lineal ein richtiges sei. 

Die notbwendigen Unterabtbcil ungen wurden mit eiser- 
non kleinen Massstäben cingcachnitten, und die als Ab- 
stände der Knotenpunkte Bich ergebenden Distanzen auf 
dem Lineale entsprechend fixirt 

Die gleichnamigen Punkte beider Lineale durch ein- 
gespannte Drähte verbunden , bildeten ein Netz von Ordi- 
naien, mit deren Hilfe die einzelnen Schabiontafeln der Ver- 
ticalblecho der oberen Gurtung genau in die zugehörige 
früher sorgfältig gerechnete Position eingestellt werden 
konnten. 

Alle Messungen wurden in früher Morgenstunde bei 
einer Temperatur von 9 bis 12 Grad Cels. ausgeführt. 
Sobald die Temperatur stieg, mussten alle Arbeiten an 
dieser Schablone eingestellt und erst am nächsten Tag fort- 
gesetzt werden, weil beobachtet wurde, dass eine höher« 
Temperatur sowohl bei den Lineal- wie auch bei dem Scha- 
blonbogen verschiedene Ausdehnungen herbeiführte, welche 
Differenz oft bis zu 6 Millimeter sich grössten theils durch 
die Sonnenwirkung auf die Schablone erklären Hess, wäh- 
rend das Lineal noch im Schatten die Temperatur der 
Mauernähe behielt 

Schliesslich wurden die ganzen Gurtungszoichnungen 
auf das Eisen - übertragen, die Bleche gebohrt, nochmals 
angepaast, und einzeln zur Baustelle gesendet. 

Die Zusammenstellung und Bohrung der Kopfbleahe 
der oberen Gurtung erforderte um bo grössere Vor- 
sicht, als die verschiedenen übereinander liegenden Bleche 
auch verschiedene Nicttheilung bedingen, die genau gerech- 
net, auf die Bleche aufgetragen wurde. 

Zur grösseren Vorsicht wurden diese Bleche um 1 Mil- 
limeter schwächer gebohrt, welche Massrcgcl aber bei der 
Aufstellung einflusslos blieb. 

Bei dem Zulegen der oberen Gurtung musste noch 
ein Theil der Stimmaucr des Gebäudes durchgebrochen 
werden, um für die bedeutende Dimension von 160 5 Meter 
Länge und 1*8 Meter Breite den notwendigen Raum zu 
gewinnen. 13000 Nietlöcher wurden auf dieser riesigen 
Zoichcntafel aufgetragen. 

Inzwischen waren die übrigen Brücken-Bestandtheile 
vollendet, und es konnte bereits am 15- November 1867 
das letzte Eisen auf den Bauplatz gesendet werden. 

Dio Sendungen geschahen per Schiff von der Werk- 
stätte bis zum Bauplatze. 

Das Gerüst für die Aufstellung der Brücke, welches 

16 * 
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im März 1867 begonnen und Anfang» August 1. J. vollen- 
det wurde, enthielt 2300 Cub. -Meter Holz, und 50,000 Ki- 
logramm Schraubencisen und Klammem. Es bestand im 
Wesentlichen aus 5 Jochen und don darübergelegten Holz- 
trägem, welche sich bei der Montage um 01 80 Meter 
durchgebogen haben, jedoch nach dem Loeachlagen der 
Eieonconstruction in die ursprüngliche Lage zurückkehrten. 

Am 6. Juli 1867 kam das erste Eiseu zur Baustelle, am 
3. August wurde der erste Niet geechlagcu, und schon den 
15. November I. J. war die Eiaenconstruclion so weit vol- 
lendet, dass die Unterkeilung entfernt, und die Brücke sich 
selbst tragend, die nothwendige Senkung durch das eigene 
Gewicht erleiden konnte, welche in der Mitte gemessen 
80 Millimeter betrug, so dass noch eine Ueberhohung von 
72 Millimeter verblieb. 

Am 25- November 1867 wurde der letzte Niet ge- 
schlagen, und waren sämmtliche Brücken bis auf Anstrich. 
Fahrbahn und Bedielung vollendet. 

Der Abbruch dos MontirungagerUstes wurde durch 
einen grossen Sturm beschleunigt, der einen Theil de* Ge- 
rüstes in das Wasser warf. 

Während dor Montage wurde ein Gerüstjoch unter- 
waschen. welches unter der Last der Eisenconstrucdon zu 
weichen begann, und nur durch die mit grosser Schnellig- 
keit eingesetzte obere Gurtung der Eisenconstruction zum 
Stehen gebracht worden ist. 

Am ersten April 1868 wurde die Brücke von Herrn 
J. C. Harkort dem Staate übergeben, u. z. ein Monat vor 
dem festgesetzten Vollandungsterminc. 

Das Totalgewicht der Brücken von 150, 80 und 57 
Meter buträgt zusammen 4,900.000 Kilogramm, wovon 28.500 
Kilogr. auf ein Eisengerüste für den Anstrich der 150 Met 
Brücke entfallen, welches aus einem Rahmen mit Steigeisen 
besteht, und durch ein Räderwerk längs der Brücke sich 
verschieben lässt 

Die Gcsammtkosten für alle Brücken beziffern sich 
nachstehend mit circa 916.000 für den Unterbau samrot 
Nebenarbeiten, 

62.400 für diverse Uferarboiton, 
1,814-000 für Ueberbau, resp. Ei- 
scn-Construction und 
46.600 filr diverse Arbeiten, wie 
z. B. Brüstungen, und zu- 

»amtuen auf 

2,839.000 holländ. Gulden. 

Zum Schlosse muss noch bezüglich der Erprobung 
erwähnt werden, dass nach dem Bodingnisshcftc die Hro- 
bebelastung durch die Aufbringung von nachstehenden Ge- 
wichten vorgenommen worden ist: 

3000 Kilogramm pro lauf. Met. der Ocffmuigcn vou 150 Met 
3600 „ „ „ 80 „ 

3850 „ „ „ „ * „ «57 „ 

Zu dieser durch Schienen aufgelegten gleichförmigen 
Betastung der einzelnen Brücken wurden noch 5 Locomo- 
tive summt Tender von je einzeln 50.000 Kilogr, Gewicht 
und so viel Wegen von ä 15.000 Kilogr. Gewicht, als Uc- 


leiaraum vorhanden war, auf dio Brücken in der ungün- 
stigsten Stellung gebracht. Es wurden die sich ergebenden 
Senkungen genau gemessen und die Vibrationen während 
der Bewegung der Maschinen und Wagen graphisch ti&irt 

Unter der Gosammt - Belastung durch die ruhende 
Last und durch obgenannte FahrbotricbBmittal ergab sich 
eine maximale Senkung von 34 Millimeter in der freien 
Mitte der 150 Meter weiten Brücke, so dass noch eine 
Uebarhühung von 38 Millimeter verblieb. Dio Senkung von 
34 Millimeter verschwand naeh Entfernung dar Belastung 
vollständig und konnte keine bleibende Einrenkung nach- 
gewiesen werden. 

Durch die Belastung der 81 Meter weiten, und 
mit einer Ueberhöhung von 30 Millimeter constrnirten 
Brücke wurden die Träger bis zur Horizontalen gebracht, 
mithin eine Senkung von 30 Millimeter bewirkt, welche 
Einscnkung gleichfalls nach Entfernung der Last verschwand. 


Kleinere Mittheilung:. 

Dis mährisch schlesische Central bahn. &-h»u Uugat 
war et für das dichtbevölkerte, iudustrierriche Gebirgslaud des weit- 
J lieben Hchloaicn, wie für du nHrd liebe Mähren ein tiefgefühlt« Be 
dOrfaiss, mit Olmlitx, dem llanptatapriplaU der fruchtbaren II »nun 
and de* gesegneten Marrhlliali's, durch ein* F.isenbahn vorhanden *« 
i werden- 

Heit dom Jshre 1*6«; iieachäftigt« man lieh vielfach mit wer- 
1 »cbiedcuen, das gleiche Ziel verfolgenden Projecton, and fanden die*« 
Bestrebungen ilirrn befriedigenden Abschluß», *1* mit der Allerhöchsten 
D uncosrions- Urkunde, dto. 21. April 1A70, diu l. T uternchmen der mäh 
1 risi'li-srhleaisehen Centralbahn cur Wahrheit wurde. 

Die Conoeariou ttrafsMi den Bau und Betrieb einer LoeoaaoUv 
' bahn von OlmQtz längs des FeUtritx-Tbale» über Freudenthal und 
| Jägemdorf an dir fisterrek bische LaudesgTeux«, eventuell asm Anschlüsse 
an da« preusslschn Eisenbahn nett lu di r Richtung narb I>aMt««b(iU. 
nebst den Flligvlhnhueii : 

a) Von Jügerodorf lisch Troppau. 

A Vou Jägerodort über Ulbersdorf au dir •^lerreichisch-preuasiache 
Land' flgreuse, evontuoll sum Ansrhlnssr au das preuMisclm Elsen- 
babnnets in dor Richtung Krise«. 

cf Von einem Punrte der Hauptstrecke OliniKrlKgeriidofrLande»- 
grenae nach Wfirbentbal. 

H) Von Kriegsdorf nach Uttxnerstadt. 

Es ist die mähriseh-schlesische Contralhahn da» erst« grösser« 
Babn-Untcmehmeu in Oesterreich, vMilche# v.tni Staate weder Garautio- 
; leistung, noch Baarvoraeknss. hingegen nur eine Steuerbefreiung genieaat. 
Di« Dauer der Concession beträgt 90 Jahre. 

Im Nachfolgenden wullen wir in kursm l?niris»«u die K*i»nnt 
bereebtigung de« neuen Baknutiteruehtneu« narhwrisen und Wiütaat» 
dabei eine im Jahre 1»70 erschienene Broschüre unsere« Vereinsml*- 
glieiles, dM Grossiadustriellen Herrn Mas Macbanek. 

Dio neu« Hahn hat die Aufgabe, durch ihre dirocte Verbindung 
mit den «beneblest ti-hen GiubcofeMaeu via Leohaehats lu erster Linie 
' di« kohlonbedürftig« Industrie der eben genannten Lind er» tri che mit 
billiger Kohle an rersehen . und sei hier der Thaiaache erwähnt, das» 
nach Eröffnung derselben dio nheriehlrrisehc Kohle loco Olmilta so hoch 
au stehen kommt, als die Ostraim Kohle an dar Grub«, ao daaa durch 
dl« weiteren Anschlüsse an die mährisch -achleaischf Nordhahn von 
Oluntlta nach M Wamberg, und von da mittelst der ne« ccineearionirtoa 
Hahn Über Mährtacb- Neustadt, Schr-uberg naeh Gruliah und Milteiwalds, 
die oheracblesiacbe Kohl« salhst in den zuietet geuaunlen Industrie 
lu-airken de* Thea*- und oberen MarcMlialo* coucurreasfähig wird, 
nebstbei aber, was die Hau|>twiehi' lat. eil»« reicht Ich* Versorgung er- 
mögliche*. 
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Es wird »IWub Nerdcnähreu und der oft erwähnt« Th«4l ftehls- 
■ien» den natürlich*’!) und billigsten Kuhlen besag ras den oberecble- 
aiarhrn Kohlenrevieren erhalten, während daa Osirauer Kohlenbecken 
den Zucker- und Einen industriellen Irin** der Nordbahn, dann ihrem 
Hauptconsuuienten Wien ringet heiit erhalten kloiht, was bei der stets 
dasei hat wiedsrkehrenden Kohleanoth «ln grosser Vortheil wäre. 

Iler Beruf der Centralbaba besteht aber nicht allein in der För- 
derung dos localen Verkehret, »1e wird auch als Zwischenglied de« 
deutschen Eiaenbahnnetaes in den Transit-Verkehr awischen Wien und 
Breslau treten, und denselben auf küraestem Wege vermitteln- 

Gegenwärtig führt die kitraest* floate von Wien nach Breslau 
über P re rau, Odcrbsrg und beträgt 71 '5 Meilen. Nach Eröffnung der 
Hahn und de« damit j»a*icbnrt*tt pri-niaiacheu Erginxunganetses führt 
der käraest* Weg aber Fre rau, Olmflta, Jlgemdarf, Heimersdorf. Neisse 


und sniumirt sieh, wie folgt: 

Von Wien aber Premu nach Olrauta . 28.00 Medien 

Von Oltnüts aber Jlgemdorf nach Hennersdorf .... 11.68 , 

Von Hennersdorf Ober Ziegenhals nach N*ie*c 4.60 * 

Von NsiMc nach Breslau 11.57 * 

Daher susanitneu . . SH. 70 Mallen. 


Es erscheint sodann s wischen Wien und Brsalau eine Dbta.ua- 
▼arminderung von circa 19 Meilen, «Ine Tliatsach*. welche ihre Wir- 
kung unausbleiblich äueseni wird, uud der Ceotralbahn auch im 
Transitverkehr di« ConcurreusfähigkcH mit den Nachbarbahnen sichert. 

Laut Conccasiona-Urkund© ist die Gesellschaft vor Allem ver- 
pflichtet, die Hauptbahn von Olmflta Uber Jägcrndorf bis an die Oster- 
Hijchiach-preusaiache Grense, dann di« beiden sul* a uud 6 besoirhnetoe 
Ktrecken von JHgcmdorf iu Bauaugriff au nehmen, und sind dies« Linien 
in der 1. Bauperiode dem Betriebe su übergeben 

Die eub t und d angeführten Flügel gehören der 11. Bauperiod* 
an und sind di« Concewuonflr* verpflichtet, dieselben erst in Angriff su 
nehmen, sobald das Actlen-Capital ein Rcinerträgnias von £ Peroeut 
ab wirft, jedenfalls und spätesten» jedoch nach Ablauf von 3 Jahren 
vom Tag* der Inbetriebsntsnng der Häuptlingen an, wobei dl* Ban- 
kerstelluug binn*ii einem weiteren Jahr« an geschehen hat. 

Von dem Bahnhof Olmilti der Kaiser PertUninda-Kordbahu aus- 
gehend, führt dis Centralbahn in einem Parallelgeleis* Ober eine ge- 
meinschaftlich« schief* Brück« der Bistritaa. au welchem Zweck« die 
H QuaderrsiUelpfeiler entsprechend verlängert, mul die EiseneoDstmc- 
tinnen für 4 Oeffnuugeu k 7 Klft- (18-28 Meter) analog dar besehenden 
Constmction neu hergestellt wurden. 

Hinter dieser llrflek* verlässt dieselbe, den Btaatsbahuliof links 
lassend, in einem Bogen dl« Nordbahn, äbersetat die Aerarialatraas« 
nach Weisskircbeit im Niveau, und gelangt unmittelbar tum Frachten- 
Bahnhof Olmtlts der Centralbahn, welcher eine Länge von 825 Klftr. 
(616-4 Meter) hat und «ine Fläche von 15 Joch einnimmt, wobei der 
bisherige Kohlenabladeplatr. und das Beamtcnhau» <Ier Nordbabn mit 
erworben und in denselben «luheaogen wurde. 

Diese Anlage in der Näh« der beiden llahnhöfe der Nord- and 
Htaatsbahn sichert der Ceutralbahn int Vereine mit der geschilderten 
Verbindungsbahn einen bequemen geschäftliche» Nachbar verkehr, und 
durch den doppelten Anschluss an twei gross« Eiaenbahnnetac eine 
gewiss« Unabhängigkeit von jeder dar beiden Bahnverwaltnngnn 

Der Personenverkehr ist für die Nord- und Rtaatahabn bereits 
hi dem neuen gemeinschaftlichen Aufnahaasgebäude am Nordbahnbof 
vereiniget, und Ist daselbst im Interesse des Publikums die F assagier - 
aufnabmc auch für die Limen der neuen Bahn gesichert, ebenso für 
den Maachinendienst di* Mitbenütsung der Looomoltvremiae und der 
Wass«mtation durch Vertrag gewährleistet. 

Von Oltnüts verfolgt dis Bahn das offene Thal auateigeud, uni 
den Bistritaa- Fluss mittelst einer hölaernen Jochbrücke mit gemauerten 
Widerlagern von auaaanmen 24 Klftr. (45’ SB Meter) Weite tu übersetson. 
und sodann dia ' , Meilen entfernte Station Wistcrnits an erreichen. 

Den gewerhflelatigeu Marktflecken Grosa- Wisteruit* , dann die 
Kisenwaarcnfabrik in Marienthal link» lassend, aberb rückt dieselbe 
mittelst einer gleichen tfl Klftr. |S4*14 Meten weiten Brücke abermals 
di« Blatritaa, und erreicht unter geringen Arbeiten, mit theilweiaer 
Correetioa des Flussbettes die Btattaa Hombok, In deren Nähe dl« 
Homhokcr Maschinnägel- und Bleehwaareu-Fabrik sieh befindet. 

Hier decken die Einschnitte bereits Grauwacke auf, und ändern 
■ich di* Neigung* Verhältnis»«, welche bisher sehr gflsstig waren, in «in 


eoatiauirlich ansteigend*« Vf* tri, welche« mit kürseren flacheren Unter- 
brechungen bis sur folgenden Station andauert. Die Bahn verfolgt das 
sieh nun verengende Bistritsathal, dessen ausgedehnt« und belareiehs 
Forste dom FUrstnrablschof von Olmflta. dem Domcapitel und dom 
Fürsten Liechtenstein gehören und berührt, wie die« schon nächst llom- 
bok der Fall «rar, bereits ioi flotten Betriebe stehend« Sehieferbrttcba. 

Die Arbeiten werden nun grösser, di« Bahn wechselt 6 Mal dm 
Ufer und Oberdämmt mittelst 4 bis & Klftr. (7-68 — 9 48 Meter) hohem 
und circa 150 Klft. (S&t’S Meter) laugen Anschüttungen das «Thal, 
wobei mehrere schroffe Gebirgsausläufer aus Dachschiefer nnd Grau 
wAckeasaudstflin bestehend, hi» su oiner Tiefe wo 10 Klftr. (18-96 M ) 
durchbrochen werden mussten. Far di* Durchführung der Bistritaa 
erg.ibo» sich dabei 6 Brücken mit einer Spannweite von 15 Klftr. 
(28-44 M.) bis 18 Klftr. (8413 M.) als notkwundig. Di« eine Ueber- 
brDckung geschieht senkrecht mit 15 Klftr. (2A*44 M.) Weite, und 
wurde mittelst eisernen Fach werke Wägern bewerkstelligt, während dl« 
andern ans verkeilten Holsträgern bis au 6 Klftr. fl 1-38 M.) Welt« 
construirt wurden. Alle diese Brücken haben gemauert* Widerlager 
mit Qoadervcrkleidung und theils hölacrna Pilotanjoohe, thcils gemauerte 
Pfeiler mit aufgcaotster» Jochen. 

Der Bosug der Müglitaer Saadsteinqaadern für diese, wie die 
nächstfolgenden Kunstbauten bis vor Bim, geschah mittelst der .Staats 
bahn bis Olmflta, und weiten mittelst Aehsontransport. 

Für deu Mflhlbaeb der sogenannteo Klosmablq wurde tur Ver- 
meidung einer doppelten schiefen Uebersetsnikg durch den daawiaekeu 
liegenden »teilen Bergrücken ein Tunnel gesprengt. Derselbe erhielt 
«ins Läng« von 65 J) Klftr. (124-R M.) nnd dne gleich« Höhe uud 
Breite von 6* (1-89 M.) wobei der First bogenförmig ausgearbeitet 
wurde- Auf der nördlichen Belt« traf man im festen Grauwackensand- 
stein «ine autgesehiodenr V (0-95 M.) mächtige Qnaraadcr. Da das 
Gebirge durchaus fest war, so wurden nur die Iw i den Mundflffnungen 
ausgemauert, uud mit Faeaden versehen. 

Um den Mühlbach der nächstfolgenden Drabermtthl* nicht ver- 
legen su müssen, wurde daselbst eine 61 Klftr. (!1A*7 M.) lang* und 
6 Klftr. (11-38 M.) hohe Ktötcinauer aufgeführt. 

Die nächst*' Station Grosswaseer hat weg«ti der nun folgenden 
starken Steigung von 1:60 durch 1'16 Meilen (8’72 Kilom.) olu W um 
Stationsgebäude, und aeigt bodeutrnd* Felsarbeitcn : bei ihrem Beginn 
musste «ine vorspringende Feleomia*** auf ©ins Tief« von 16 Klftr. 
(28-44 M.) und 100 Klftr. ilH9«6 M.) Länge in fester Grauwacke 
durchbrochen werden. 

In der Näbn der Btation befinden sich in einer Enttarnung von 
•/* Meile« (8*8 Kilom.) in Walteredorf di* der 8chi«f*rb*rgbau-Aetieü- 
gc scllschaft Moravia gehörigen Bchioferatcinbrüch* , woselbst bereits 
8 Dampfmaschinen mit der Förderung der Product« und de* Gmbenwae 
■er» beschäftiget sind. Dieselbe Gesellschaft betreibt auch iu Mohradorf 
aunächst der Btation Bärn die Bckiefergew Innung, und folgen hier «iiiigs 
Preise ihrer 8chl*fmt*in-Era©ugnioas loco Mohradorf: 


Gegenstand 

Preise in 

Oe. W. ^ 


PI. 

11. 

ül. 

Ul 

CI. 

Tausend Schuppen, grosse . . pr. Tausend^ 

6 






| Schock Schuppen fj • 

. , „ Schock 


35 


so 


20 

Fafon-Bchtippan, reguläre Q •/»» pr. □-Klftr. 

1 

26 





dto. dlo. 

T /i» ■ " 

1 

36 





<Jua<lrat-Bt*inc Q 8" . 


1 

35 

1 

26 


95 

dt«. 9- . 


1 

50 

1 1 

30 

1 


dto. 10- . 


1 

76 

I 

:.o 

1 

6 

dto. 11- . 


1 

iMl 1 

66 


10 

dt». 12- 


1 

95 |j 1 

60 


15 

dto. 18-, 14 

", tft" . 

2 

. | 1 

70 


20 







— 13, 14, 16- J 

■»wie Quadrat i 

nasse | 

Englisch* Bcehteok« ^ 

P' □■Oft'. 

1 

76 





dto. 

. . 

1 

86 





dto. 

. . 

1 

95 



• 


dto. 

-Vh- . . 

2 






dto. 

"/»■ . . 

2 






dto 


» 

65 






Bemerkung. Mit 1000 Stück grosser Schuppen bedeckt man 
3 1 /,— »*/* □-Klafter Dach. — l'/s Mftk Bobuppoa I., II- edar 
III, Classe sind su 1 Q-Klafter Daohdeckung *rford«rli*.h. 
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Da« Hanpllager befindet «ich in Olmüts, di« Filialen in Par- 
dabiU und Troppan. 

Nun beginnen di« grDesten Arbeiten. Di« ln »charfnn Windun- 
gen fliessende liiatritza wird innerhalb einer Länge von nur */, Mell« 
bis zur sogenannten Mückcnmübls Smal übersetzt, und eind die 4 
erbten Brücken, «wischen denen 9 gro*»« Felsen einsehnitta in fester 
eompacter Grauwacke bis zu einer Tiefe von 8*5 Klflr. (10*12 M.) be- 
wältiget wurden, mit einer Spannweite von 11 — 16 Klftr. (30*8 — 20*3 M.) 
aus Hol« cOMtruirt, wahrend die 2 nächstfolgenden bei senkrechter 
Uebersettung des Baches je 12 Klftr. (22-79 U.) Weite nnd 6-6 JClftr. 
(12 '3 M.) Hübe seinen, und mitteUt avhnriledeUcrnnn Fachworksträgern 
überspannt sind. Die betreffenden ThalübergHuge haben j« über 
100 Klftr. (189-66 M.) Lange, und ergeben «ine beträchtliche Arbeit 

In ihrer Fortsetzung unterfahrt die Bahn mittelst dreier Tunnels 
Ton je 56, 00 nnd 79 Klftr. (100 2, 113*8 und 14« 1 8 M.) Länge, in 
festem Graawackrnsandstcin vor springende Gchirgsriege], «wischen denen 
gewaltige 8—10 Klftr. (16*2 — I« M.) hoho Rtolndlmme aufgebaut wer- 
den mussten; und nachdem sie bei der Herren mahle, nur durch eineu 
9 Klftr. (17’ 1 M.) tiefen Felseneinachaitt unterbrochen, 2mal die Bis- 
tritxa mittelst einer 13*35 Klftr. (25*3 11.) weiten und 7.0 Klftr. 
(14 t M.) hohen, das awnitcmal hingegen mit einer 10 Klftr. (18*90 M.) 
weiten nnd 0 Klftr. (11*4 11.) hohen Brücke, beide eiserne Faehwcrks* 
construcliooeii, paasirt und nebst sonstigen Felsensprcngnngen einen 130 
Klftr. (316*6 hi.) langen und 8*16 Klftr. (10*0 M ) tiefen Felsein- 
schnitt durchsetzt bat, gelangt sic auf einem 7*8 Klftr. (14‘8 M.) hohen 
Lehnen«teindamoi in den Lribcnulr.rfcr Tunnel, welcher in einer Llnge 
von 02 Klftr. (117*2 M.) einen Felskopf, bestehend aus Granwacken- 
sandsteiu, unterfahrt. 

Nach Bewältigung eine« 0 Klflr. (11*38 M.) liefen und 100 Klftr. 
(189-7 Id.) langen Einschnittes erreicht die Bahn unter Herstellung 
von 3 RachcnmctioDcn zur Vermeidung von Bach Übersetzungen die 
Station Domstadl. 

Die Strecke von Grosswaaaer bis Domstadl bot bei der Ausfüh- 
rung um so grOrscre Schwierigkeiten, als lüu Thal wegen seines 
unwirklichen klamm.-irtlgcn Charactcrs mit Ausnahme dreier Mnhlcn- 
gehOfle gar nicht bewohnt ist, nnd vor Angriff der eigentlichen Hau 
arbeiten erst riu Corauiunirationswcg mit 23 BrUckenanlagen erbaut 
werden tan «st*. 

Obwohl durch Anlage toq grossen Vcrpflcgsmagaalr.cn und Ra- i 
raken für dio Unterkunft der Arbeiter gesorgt wurde, brach doch in 
Folge der schlechten Leb. nw.-rhiiltnissc unter denselben ein« bösartige 
Typhus-Epidemie aus, welche zahlreiche Opfer forderte. 

Hinter der Station Domstadl verfolgt die Bahn, welche den Ort 
mitten durchsrhnridet, und die Bistritza «um leisten Male mittelst einer 
10 Klftr. (30*34 M.) weiten Ilolscoustruction übersetzt, das minder 
ansteigende Hochplateau unter geringen Arbeiten, und erreicht vor der 
ITebersetzaug der Olmütz-Truppnuer HanpUtrassc dio WaiisnrBtation 
Barn, welch« eine grossere Bahnhofsonhigo erhält und halb in dio 
Borglehne clngeschnitten, bedeutende Erd- und FolsenBprenguugen vor- 
«nachte. 

Dicselhe ist für die Industriebesirke der Städte Hof, Bautsch and 
Büro bestimmt. 

In der Umgehung van Barn kommen ausgedehnte EUonlager 
▼or, mit vorzilgliebcn bi« su 70% Eisengehalt habenden Magnet- und 
Kotbeiseusteiii-Erxeii, welche schon jetzt mittelst der tkeuren Achasn- 
fracht in die Eisenhütten van Witkowits, Carlshütte, ja Friedlnod nnd 
Btcfanan verführt werden. Erwähnenswerth ist auch das zwischen BiLrn 
und NeuwaJtersdorf sich auf circa 1 Meile crBtreckeude Sandstciulagcr, 
ferner di« Schic ferbrflebe in Hof, Mantsch, Mohrndorf und Mdtsch, 
deren Erzeugnisse schon jet«t anf der Rcirhsstrass« nach Olmflls auf 
den Markt kommen. Von Bäru weg überhrilckt die Bahn mit einer 
10 Klftr. (18*97 M.) weiten Holzconstructicn den Finsterbach, der stcllen- 
wcLse rrgulirt werden musst«, erreicht mit Steigungen tod 1 : 80 und 
1: 100 dio Acrarialstrasse von Sternberg nach Frcudenthal, und gelangt 
«or liftchstgelegenen Bahnstation Dittersdorf. 

Mittelst einer kurzen Ansteigung von 1 : 125 erreicht die Bahn 
d«n höchsten I’unct, 320 Klftr. (023*98 M.), zugleich den Ucbprgang 
über das Fndctcn-Gcsrnke, welches die Wasserscheide «wischen der 
Donau und Odor bildet, und in dem kaum 4 Mellen entfernten Alt- 
Taler, 4710 Fass (1490*7 M.) laich, den höchsten l’uuct erreicht. 


Jon sei ts der Wasserscheide senkt sieh die Bahn mit '/fgtal über 
eine Meile, durchschnei de t dis OlmBts-Freudentbaler Rtrasss swelmal 
im Niveau, und erreicht den Zillendorfer Bach, dessen Einriss sie mit 
einem 7 Klftr. (13*27 M.) hoben und 150 Klftr. *15 M.) langen 
Damm Oberdämint. 

Die HachbrUcke ist ein schönes, im ITalbsirkel gewölbte« und 
verschüttete» Object von 4 Klftr. (7*58 M.) Spannweite und 8*5 Klftr. 
(6*64 M.) Hohe, aus dem Raasner Baaalltuff erbaut. 

Durch einen 200 Klftr. (379*3 M.) langen, und 2*0 Klftr. 
(4*93 M.) liefen Einschnitt gelangt mau sur Möhra, welche im raschen 
Laufe vom Altvater kommend, in einem tief eingesebnittenen pittoreskes 
Thale bei Troppau in die Oppa flieset. 

Die Uebrrbrtlckung erfolgt durch eine 4 Klftr. (7*58 M.) hohe 
und ssnkrechte Holz-Brücke von 22 Klftr. (41*73 M.) Spannweite. 

Nach einer kurzen Anstellung von 1:90 erreicht man die Station 
Kriegsdorf, van wo ans in der 11. Bauperiode, die 2.0 Meilen lang« 
Flügelbahn nach Römrrst adt , längs der Mohra geführt werden s-jIL 

Hinter Kriegedorf überbrückt die Bahn den Wildgrubenbach mit 
einem Viaduct von eisernen Fachworksträgem von 10 Klftr. 118-97 M.) 
Woito und 6*5 Klflr. (12*33 M.) Hübe, schneidet die Aersrialstrasse 
Int Nivean, und ersteigt mit einem 7, ««>1 einen langgedehnten Berg- 
rücken, welcher die Mohra vom ßcbwarzbache trennt, und der zugleich 
die Landesgrenze «wischen Mähren und Schlesien bildet. 

Etwa-« unterhalb traf nun ein interessantes geologisches Vor- 
kommen, wo man in einem Einschnitt* unter einer geringen Lcbmdcck« 
auf roth gebrannten Rand nnd später aaf compacten Basalt stisss, welcher 
dem kegelförmigen, ziemlich hohon Köhlerbergo angebört 

Die gleichen Erscheinungen lassen sich auch weiter in südöst- 
licher Richtung gegen Karlsberg und Hof verfolgen. Mitten an« der 
Grauwaekenformation treten kegel- und knppcnförmige Basaltherg«, 
gleichsam als Iuselu hervor, nnd führen in ihror Umgebong schlackige 
Basalt massen, Tuffe oder Cougloinerate; so auch iu Baase, wo seit 
Langem in den dortigen Basalttoffbrüchen Quadern für ganz Rchlcsien 
und Nordmäbren in allen GrSssen und Formon gewonnen worden, und 
wie schon mehrfach erwähnt, beim Bane der Ontralbahn als Et-kver- 
klHdungs-, Auflag*- und Gewölbquadern, «ix Stufen und Canalgränden 
etc. in der Strecke von Bärn bis Jiigeradorf die ausgiebigste Verwen- 
dung fanden. 

Dieser Stein hat ausserdem die gute Eigenschaft, dass er frisch 
aus dem Rrurhc sich leicht bearbeiten lässt, und erst später erhärtet. 

Von der Landesgren.se fallt die Bahn mit V, M tol um die Karls- 
berger Mcairksstrasso und den Schwarzbach in einer Höhe von 0*0 Klftr. 
(12*52 M.) «u überspannen. Die Brücke für die Durchführung der 
Bezirksstrasee bildet bei einer senkrechten Spannweite von 4*5 Klftr. 
(8*53 M.) mit der Bahnacbse einen Winkel von 43 Grad, und hat eine 
Hlcchtrager-Construction, Rtirnflügcl und ßteinkegel , während die 
zweite Brücke bei einer Weite von 15 Klftr. (28-45 M.) eiserne Fach- 
werkträger besitzt. 

Unter bedeutenden Lehnenfelsarbeiton ersteigt sie mit Vs»**! ein 
Plateau, welches dio Wasserscheide «wischen der Mohra und Oppa bil- 
det, auf welchem an der Troppauer Strasse die Station Freudenthal in 
der unmittelbaren Nähe der Stadt situirt ist. 

Da Freudenthal einen Knotonpunct des schlesischen Rtrassen- 
netscs bildet, so ist der Contaet der benachbarten Elsen- und Blech- 
fabriken, dann der chemischen und Glasfabrik in Würbeuthal nnd 
sonniger mechanischer Flachsspinnereien, Bleichereien und Leinen- 
fabriken der Umgebung, mit der Bahnstation ein äuasorst bequemer. 

Nun senkt sich die Bahn an den Gehängen de» Rpillendorfer 
Rcltmthalcs mit einem Gefälle von */ 70 tel, bis sie die Ufergehänge dcT 
Oppathalcs erreicht. Bemerkenswerth ist die Ueb«r»et«ung der BpiUen* 
dorfer Schlacht 10 Klftr. (18’9Ü M.) hoch, dann ausser 8 grossen Fclsem- 
eicschnitten ein 131-9 Klftr. (250*10 M.) langer Tunnel, welcher in 
einem Bogen von 150 Klftr. (284*5 M.) eine sich vorsohiebende Ge- 
birganas« unterfährt. 

Do» Gebirge zeigte hier Granwackensandstein, dessen Schichten 
einen Einfallwinkel von 00 Grad hatten, nnd an einer Stelle voa 
einer feinen äusserst harten Granwackenschichte mit cingesprengtem 
Quarz von einer Klafter (1*89 M.) Mächtigkeit unterbrochen wurden. 
Die L'ebcraetzung des Milkendorft-r Thaies, in einer Höhe von 15*1 Klftr. 
(28*61 M.) mit einem 2*5 Klftr. (4*74 M.) weiten und 42 Klftr. 
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(79 *68 M.) langes gewölbten und verschütteten Object*, und ein« 
Daom-Cnbatur von 25.000 Cab. Klftr. (170.625 Cab.-M.) bot bezüglich 
der Einhaltung de* RauUrmine« rinen »rhwicrigen Puncl; et gelang 
jedoeb dnrrh die besserst energiarbo Inangriffnahme der benachbarten 
Felaenrinactuiitte und der gleichseitigen Legung von Tranaportbaboen 
in verschiedenen Etagen, sowie durch Eröffnung von groaaon Material- 
pUtWB in der Dammnäho, ln kaum 12 Monaten, diese Arbeit zu bo- 
«iltigcB. 

Nach Durchsetzung dea benachbarten 8 Klftr. (15*17 M.) tiefen 
Einschnittes in festem Grauwackenaandatnin gelangt man sur Waaaer- 
atation Erbnradorf, von wo aua in der II. Ranperiode die 2' 5 Heilen 
lange Zweigbahn nach Würbonthal pr. Kopf ausmtlnden aolL 

Die 8tation liegt da noch circa 50 Klftr. (9* '83 H.) Ober der 
OppathaUohlc, entwickelt sich jedoch auf den aebr stell abfaltenden 
und bewaldeten Gehangen mit einem fast ooutinairlich andauernden 
Gefalle von 1:98, um erat in Jägeradorf die Thaltohlo «u erreichen, 
in einzolnuu Abacbnitteu zeigt die feinkörnige Grauwacke durch reich- 
liche und in parallelen Lagen vcrtheilte GliiumerblÄttchcn eine voll- 
kommene Hchiefemtrnctcir and bildet den »»genannten Grauwacken- 
aebiefer, der sich aclbat in tolldicke Platten bis Aber eine Q Klftr. 
(3*69 UM.) Flüche mit Leichtigkeit spalten Ue**, und theila tu Pfla- 
atersngen, theila für die Rettung de« Oberbaues verwundet wurde. 

Nachdem die Rahn einen 5 Klftr. (9*18 M ) tiefen Einschnitt 
ln Granwackonsandstein pnaairt hat. vc» lässt nie das Gebirge der Ucber- 
gaagifonnatiou und betritt daa Diluvium, ohno ao glücklich gewesen 
sn aein, deren llaaptrepräaententen, Sand un i Schotter, in reinem Zu- 
stande anfkuachlicascn. da dieselben in allen unn folge uden Einachnitten 
mit Lehm nnd Thon au einem äoaserst schweren und hart an lösenden 
Materiale gebunden vorkommoa; nach Ueburnctzung des in einer 8oit«n- 
Schlucht hingebaattu Dorfes Seifersdorf miedst eines 8 Klftr. (15* 17 M.) 
hoben Dammes, in welchem ein 10 Klftr. 08-97 M.) weiter Viaduci 
mit eisernen Facbwerkaträgern die ungestörte CommunicaÜon im Orte 
•rang Hebet, erreicht man die Haltestelle Dransdorf, welche blo« den 
Personenverkehr vermitteln soll. 

Unmittelbar hinter dieser musste ein ähnliche* Beitenthal, wie 
daa vorgenannt«. 0*6 Klftr. (12*33 kl.) hoch iibcrdlmmt werden. Für 
die Durchführung de» Raches und des Thalwege« wurde hier ein ver- 
schüttetes Doppelobject auagef&hrt. Die erste Etage, 1*5 Klftr. (2*81 M.) 
weit, ist för den Bach beatimrat, welcher mit einem aegmentförmigen 
Bogen überwölbt ist; die II. Etage bildet bei gleichseitig anrtlcksprin- 
genden Widerlagern eine 1*B3 Klftr. (3*47 M-) breite und 2 Klftr. 
(3*79 M.) bobo gewölbte Durchfuhrt. 

Nach Uebersetanng dea Oppafluaaes durch ein« 1B Klftr. (AI* 14 M.) 
weit» hölzerne Jochbrücke gelangt man sur HanpUtationsanlage der 
Centralbshn, dem Bahnhof Jägerndorf. 

Die dichte Arbeitorbevtilkrrnng, sowie der hillige Kohlnnbcsng, 
sind für die gedelhlieho Fortentwicklung der Stadt, di« sich beetändig 
wrgröaaert, eine sichere Gewlibr für deren Zukunft. Diese Verhält- 
nisse, sowie der Umstand, dass J.’igvrndorf die End- and Grenzstation 
des Centralbnhnnrtans bildet, in wclcho sowohl die Einmündung der 
oberschluHiitchen Bnbn von Leobschütz, als such dl« AusmOndung dar 
Theilatreck« nach Nei«ee und des Flügel» nach Jroppaa statifindet, 
laaeen auf einen «ehr lebhaften Verkehr achHcaaen, und ward« deshalb 
auch hier dio Anlage der gcaelbichaftlichun ReporaturawerkstiUto pro- 
jectirt. 

Di« Anlag« diese« 610 Klftr. (1021*2 M.) langen Bahnhofes er- 
folgt« in einer Geraden und Horizontalen, in einer Ausdehnung von 
circa 18 Joch swiachcn zwei strahlonfBriuig in di« Rtadt cinmtlndendcn 
Strassen von Frcudentbal und NeLu«, so da«* auf awoi Seiten ein« 
bequeme Zufahrt von d«r Stadt und Umgebung gewiehert ist, indem 
eine durchlaufende 8 Klftr. (16*17 M.) breite, mit Gehwegen und 
Alleen versehen« Llugiatraue den Verkehr mit dem Aufnahwsgchäude, 
den ZoUamtagcbiudcn aaicmt Magazinen und d«n ungedeckten Ablade- 
and DepOtpUtzen vermittelt. 

Vor dem für beide Bahnvcrwnltungcn gerne inachaftlichen Aof- 
nabmsgebäude dienen 2 An- und Abfahrtsgleis« dem Österreichischen 
and 1 Geleise dem preußischen Pcrsoneadienst, und sichert eine ge- 
deckte Veranda, sowie zwei Mittelperrons den Passagieren ein bequeme« 
Auf- nnd Absteigen. 

Auf derselben Beit«, Ln der Nähe der sy metrisch angelegten 


Gütermagazioe liegen 2 Österreichische und 2 preussiache Güter-Gelria« 

»am int den entsprechenden Ausxichgeleiseo, zwiaehen denen ein« gemein- 
schaftliche Kreuzweiche den unmittelbaren AnsUusch der Waaren ver- 
mittelt. Ausserdem sind noch vor dom Aufnahmagcbäude ein durch- 
laufende« Österreichisch«« Reserve-, ein preuasiachea Kohlengcleia«, wei- 
tere die awei ab» weigernden Werksthttcngelciae angebracht, und «In 
Raum für die weitere Anlage von Golviaen resarvirt. 

7.n der SSftisaigen (11*88 M.) Drehscheibe führen ausser den 
4 llcizhsnagelcUen noch «wei andere um daa Heiahaua herum. Schliess- 
lich »ei noch erwähnt, d&M für die Anlage von Kohlenrutachen, freien 
Abladcplälsen und eine gemauerte Vieh- und Laderampe gosorgt wurde. 

Da» 62 Klafter (98*03 M.) lange Aufnahmsgehäude aelgt ein 
5 # 1* 8“ (9*86 M.) im Quadrat messende« Vestibül, welches in der 
Hohe von 15 Fusa (4*74 M.) frei mittelst Eisenträgern überspannt 
ist; von da gelangt man direct zu den Billet- und Gepickscaajen, dann 
der gemeinschaftlichen Gepäckaaafgabe der beiden Bahnnn. Au daa 
Veatihul link» aclilieast sich der Zollreviaionaasal mit den Amtslocall- 
tüten, dann die Bureauz für den Verkehr, Post- und Telegrapbendienat, 
während rechtseilig der Wnrtaaal L und 111. Classe, dann der Wart- 
aaal II. Claaae mit der Restauration und einem angrenzenden Scbank- 
local« etablirt aind, an welche sich die Küche nobel der Spülkam- 
mer anreiben. 

BämmtUcbo für daa Publikum bostimmte Local; täten erhalten 
oine Ventilation durch Anlage von vertikalen Zuleitungs-Canälen für 
frischo Loft in den Haupt-, und durch entsprechende Ableitungacatiäl« 
in den Milt Imnueru für den Abzug der heiaaen nnd verdorbenen Luft 
über Dach. 

Iu den 9*16 Klftr. (17*87 M.) langen ebenerdigen linkseitigen 
Anbau erfolgt In Verbindung mit dem gedeckten 3 Klftr. (5*69 M.) 
breite« Perron der Ausgang der ankommenden Passagiers, ln wnlcham 
noch ausserdem DepOt* für Ldschrequlsiten, Wärmflaschen, dann Aborte 
und eine Waschküche nntergebracht sind. 

Der Mittelbau und die beiden Eckpavillona dea Anfnahmsgeb&udcs . 
sind »tockhoeh, während die verbindenden Hitteltract« ebenerdig ange- 
legt aind, und befinden »ich im oboren Geschosse dea erateren die 
Bahubureaux, während in den Pavillon» di« Wohnung dos Slationschef« 
und die dea Reetaurateuri nntergebracht ist. lu der Nähe dea Auf- 
nahmagebiludea, ausserhalb dea eigentlichen Bahnhofes, wurde avrischon 
Garteuatilagen ein eigenes Bcamtemwohnhau» erbaut, welches getrennt« 
Wohnungen von je 8 Plccrn erhält, and das vermöge seiner Eiuthei- 
laug je nach Bedarf beliebig fortgesetzt werden kann. 

Das österreichisch» und preußische Z.illamtsgebludc ist mit den 
betreffenden Güterschuppen von je ÖOQKlflr. (237*73 QM.) Lagerraum 
vereinigt. In den stock hohen Eckpavillona befinden sich ebenerdig die 
AmUlocalitäten nebst einer Caaerns für die Parker, während im 1. Stock 
die Wohnung des jeweiligen Zollciunehmera sich befindet. 

Die Locomotivremise mit 12 Locomotivatäuden hat eine lichte 
Länge von 28* 2' 6" (53'88 M.) und eine lichto Spannweite von 11* 

|» <i" (21*33 M-), welcher Raum roittrLt eines angenannten englischen 
Dachatuhlea frei überspannt lat. Jode» der 4 Geleise hat ein« durch- 
laufende Putzgrabe und izt für 3 Looomotivstände berechnet. Für den 
Maacbinendicnst der oberschlcaiacben Bahn aind 3 Stände reserrlri. 
Unmittelbar vor dem Heisbanae sind 5 Pntigruhcn mit 3 beweglichen 
Wasser kr ahnen, ebenso »ind in der Nähe die Kohlenscbuppen reservirt, 
so dass die Maschinen vollkommen betriebsfähig daa llcishaua ver- 
lassen. 

In der Nähe desselben ist daa zweistöckige Was*entatii>aagebäad* 
aitnirt, woselbst ebenerdig der Brunnen mit einer Dampfpumpe, dann 
eine Dampfmaacbine für den Betrieb -der angrenzenden Reparatur»- 
werkalätte nebst Magasinaraum nntergebracht ist, während im 1. Stock 
dio Wohnung des Pumpenwärter» nebst Casernen, und im 2. Stock 
3 aebtniedeiaem« Reservoire mit einem Fas» tuigs raum von suaammea 
2000 Cub.-Fuaa sieh befinden. 

Die an»toa»ende Ucparaturswerkstitte ist sowohl für die Rrpa- 
ratnr der Locomotive al» ancb der Waggons eingerichtet. Die Ueber- 
dachung der Räume geschieht mittelst aäg«nförmlg«r Dacbconstruction 
(Shed). Die Geaperre werden von tm Innern de« Gebäude« stehen- 
den Säulenreihen getragen ; die Beleuchtung der Räume durch ange- 
brachte Fenster in den «teilen Dacbwandungen ist ein« «ehr zweckent- 
sprechend». 
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Di» Läng« der Hauptbahn vom iwebltMt an die Kaiaer Fer- 
dinand»- Nord bahn in Olm 8t» bin an die LandMgvenae bei Jl gerudert 

batrlgt 1 1 • 867 Mail. (90 011 KiW) 

der Flügel eon Jlgorndorf nach Troppao 
ummt der Verbindungsbahn »um Nord- 

babnhote betragt 3 «M <27-951 „ > 

die Theilatrecke eon Jlgemdorf, Henners- 
dorf bis »ur Laudeagrens« l'.W „ (25*852 „ ) 

demnach die Linge der Bahnen d»r I. 

Bau pcriode 18 934 Mell. (US 614 Kllom.) 

Der Unterbau der Centralbabn ist eingeleiaig angelegt, und be- 
trügt die Kronen breite der currenten Hahn US* (3*79 M.V, hingegen awi- 
scheu den Brückengeländern Ut die freie Unit« 14‘ (4 '49 M.) 

Die zwei anderen Linien von Jigerndorf nach Troppau und Hen- 
ne radorf tragen den Cbaraeter von Thal bahnen an eich. 


Nach langen Verhandlungen bezüglich de» Bahnhof** der Central - 
bahn Hi Troppau Ut endlich die Rituirung d*- velben ron der Olmütaer 
Hanptutmssa in einer LAngo von 400 Klftor. (75(4 'A4 M.) derart verein- 
bart und genehmiget worden, da«* die projeetirte Bahnverbindung von 
Troppan nach Katibor and Tnntncbin ebenfalls von dort autiuOnden 
bann, and derselbe bei entsprechender Erweiterung nach und nach au 
einem Central- Bahnhof filr Troppau wird. 

Für die Centralbahn und deren Fortaetauog nach 1‘reotBchin 
bleibt di« Bahnhofanlage eine darcblanfende ; ln gleicher Weite Ut der 
Verkehr auf der mit dem bestehenden N'orilbahnbof» angelegten Ver- 
bindungsbahn. 

Ueber die auageführten Erdarbeiten gibt nachstehende Tabelle 
Anbchlwa 


Tabelle I. Orupplrnng Aar Erdarbeiten. 


BcBciehnnng 

Im Terrain- 

In Aufdtmmangen mit der Hobe von 

1 In Abgrahung mit einer 

Tiefe von 

■ 

4»r 

B»hu»lr»cke 

abgledeh 

1* — 8° 

4* — 6* 


KSJ 

4* — fl® 

7*- II* 

Zusammen 1 



M o 

nu 

nn 



Hl 

OlmQtz - JUgerodorf- Lanrfea- 
grenze 

299 

3*67 

109 

n 





Troppau, J&gemdorf, Hen- 
nersdorf ....... 

1-91 

9*79 

0 20 

m 

113 




Zn «am in cii . . 

8-88 

8*39 

1*49 

0-48 

3.84 

0-93 

0-48 

18-94 | 


Die Erd- und Felaeuarbeiteu sind auf der Hauptlinie bedeutend, 
und betragen 830.000 Cuk-Klftr. t8.880.930 Cub.-M.) 

Auf den zwei anderen Linien hingegen 113.000 Cnb.-Klftr. 
(770.773 Cub.-M.) 


Di« »Urketo angowendete Rteiguug ist 1 ; flu, der Minimalradiua 
150 Klftr. (284 8 M.) 

ln den folgenden Tabellen sind die Steigung»- und Richtung»- Ver- 
hältnisse, dann die aoageführten Unterbanobjecte der Bahn dargeetollt. 


Taball« U. luig^Bgi-VerUltBlH«. 


Beieichnuiig 

Bahnstrecke 

1 

3 

e 

.a 

K 

i 

1 


Kt« i 
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n 
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fl 

• 
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w& 

IE 
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n 



e 1 

IM 

u 

■■ 

t3 


absol. 

1159 

0-159 

0-991 

0-499 

0*631 
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2-777 

0-075 


0 050 
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1*878 
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0-8-/. 

0 87. 
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15-5% 
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0-10O 
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0*904 
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0616 
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Jügcrndorf-Troppao 
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2 MS 
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0*991 

0*899 

0*791 
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0-843 
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21*4 

1 H«34 
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Tabüll« III. Riohtnngn-Vnrh&ltniat«. 



liest ich nang der Bahnstrecke 

Kleine H 
Canäle Ton 
1'— 13* Woitejl 

Brücken 

von 

1'- 86' Weit 

Brücken 

von 

36' Weite 

Brücken 

über 

36' Weite 

Zusammen 

Ansahl der 
Bauobject« 
pr. Melle j 

Olmlits- Jägerndarf Lsndcsgrtnso 

814 

69 

4 

16 

413 

36 

Jägerndarf-Tropp&u 

. • 




116 

34 

Jägcrndorf- Hennersdorf 

1 



* 

133 

33 


Auffallend gross Ut di« Zahl d*r kleinen Object«; es liegt die* 
In den «igonthamllchen WirthschafUrerhlltnisscn , indem fast jeder 
Gruudbesitxer au der Parsellengrenie einen Entwässerungsgraben sur 
Verwerthung des Niederschlagswassiers Angelegt hat, und dessen 
Durchführung die Canäle oft unmittelbar nebeneinander Angelegt wer- 
den mussten. 

Sämmtliebe Hochbauten, als die Aufnalimagehüuile, Wohn- und 


WllcbtcrhHuncr , L ocomoti vre m Isen nnd Magntinc sind aus solidem 
Mauerwerk mit Mörtelvvrput* hergeetellt , und nur einsein« Güter- 
schuppen haben swischen gemauerten Pfeilern Riegelwinde. Alle Aof- 
nalimsgeliiude sind einstilckig, während die Wlchtcrlikuscr ebenerdig 
angelegt sind. All« Gebinde sind mit Schiefer gedeckt. Im Folgenden 
sei angeführt: 
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0 

• t/lkll. 

Der Oberbau wirrt fiir aämmtlicbe Strecken au* breitfüaaigMi 
41/.« (i|g Mm.) hohen Schienen mit freitragendem Stow construirt. In 
der Ge birg** trecke von llombok bis Jägerndnrf kommen wegen der 
vielen Krümmungen nnrt starken Steigungen in der Länge von 8*91 
Meilen (67*68 KJlom.) Puddelalahlecbleiien *nx Verwendung; die Bta- 
tioueu »owie die übrigen Strecken erhalten in einer Länge von 13*1 
Meilen (99 *36 Kilom.) Eiicnechlenen. Da* Gewicht p t. laufenden Fo*a 
betrügt bei Stablacbieucn 19 16 ZoIl PfJ., bei Eiaenicblenen hingegen 
19-33 Zoli-Pfd., uod erbalten die Stablachleoen bei «Inor Länge von 
80-58 Farn (6*5 M.) 7, die Eiaeuacbienen hingegen bei der gleichen 
XJing« 8 Unteratützungen durch Schwellen aae weichem Holno von 
10— 18** Breite und 6" Hübe. Die Bettung beatebt thells atu Klein- | 
gezchlig« de« Orauwackenaandatein*, theila ans Fluaaacfaotter. 

Daa Totalgewicht der Stahlaciiiotteo betrügt . ■ 85.556 Zoll-Ztr. j 
„ „ „ Kiaoaacbienen „ . . 119.967 „ 

io Summa . . 905.523 Zoll-Ztr 

Die Schienen worden von den Werken der GeMdfafer Klein in 
Rtcfanau und Züptau in Mähren, und ein TheÜ der Biscuachicnen von 
englischen Werken bb Ende Mai geliefert Die wiebtigaton OHerbau- 
ar beiten «ind susammeDgoatellt in der 


Taball« VI. OberbauobJecU 


Bezeichnung 

der 

Bahnst rtek«o 

Hauptgelciae 

Nebeugt'leize 

{ 

c 

I 

D 

t 

* 

tl 

II 

Ul 


M e i 1 

.. 

fttahl- 

achieucn 

Eisen* 

schienen 

lonrliNi 

Stückzahl || 

1 OlmÖtz-J&gerndorf 

8.91 

2.954 


10" 

10t 

18 

J ä ge r n d f. -Tropp au 


3.085 

0.487 

18 

16 


Jgdf.- Hennersdorf. 


3.882 

0.387 

1S 

13 


Zusammen 

1 8*91 

10.021 

3*085 

131 

135 

16 


NMdrlthwItttl. 

Die beatelllen Lasttugslococnotivc, welch« dio Floridsdorfer Loco- 
rootivfabrik liefert, aind 3 Kuppler, haben 700 Zoll-Ztr. Dienstgewicht 
and sollen im Stande »rin, bei 0* Rdaumur 5000 Zoll-Ctr. mit einer Ge* 
achwindigkeit von 2 Meilen auf einer Steigung von 1 ; 70 tu ziehen. 

Die Waggon* und Güterwagen werden von den beiden Firmem 
Bingbofer in Prag und K i r c h b e 1 m er ln Württemberg auageführt 

Der für den Beginn dea Betrlebea vorläufig von der Gesellschaft 
bestellte. Fabrfundus ist in Folgendem lusamineogeatellt. 


Tabelle VII. Fahrbetrlebemlttel. 
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249 
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4 4 
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1 1" 
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3 
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Von den 36 Personenwagen mit mummen 1481 Plätzen »ind 
15 mit and tl ohne Bremsen. Von den 370 La*twäg«n haben mit 
iAnsnahme der Kohlenwagen, welche 216 Zoll-Ztr. Tragfähigkeit be- 
si'.xeo, alle andern eine eolebe van 200 Zoll-Ztr., und aind 78 mit und 
1292 ohne Brenaavorrtchtangeo versehen. 

Capital. 

DaaNominal-GeecIlachafta-Capital besteht vorläufig aus 9 Millionen 
Otildrn 0- W. in Actien, d. b. 45.000 Actien k 200 fl. Silber, und aus 
US *5 Millionen Golden ü. W. in PrierltätaobUgationen, tl. L. 46.000 Stück 
k 300 fl. Silber. Hievon gelangten im Juni 1870 blos 10 Millionen 
.Gallien in Actien und Prioritäten aur Öffentlichen Sabaoription und 
«war 20.000 Action xnm Emkslonscourae von 186 fl. Silber und 20.000 
Obligationen aum (Tours« von 285 ft. Silber. 

■aahenleUaag, 

Die Herstellung des Baues uad die Einrichtung der Bahn hat 
die Firma Gebrüder Klein laut Vertrag rem 28, Juli 1870 mit d«r 
Verpflichtung übernommen, die vorbeeprochenco Bahnlinien bis zum 
1. October 1878 an vollenden, and wurden dio eigentlichen Banatu- 


führuagm ron der Goneral-BaauntoniehRiang tboilweiae ln eigener 
Regle, grfutetttheila aber durch Vergebung kleinerer Strecken an Sub- 
aoeoedantan besorgt 

Der bicftir aageaprochone Verdienet betrag beträgt 12*75 MUlionae 
Gulden 6. W. tu Baaww. 

Die Gesellachaft behielt sieb jedoch ror, nachstehende Omehäfte: 
di« Orundainldsung für den dafür Im Kosten Voranschlag« mit 940.100 ft„ 
dam die Anschaffung des Fahrfemlus, für welche 1,585.680 fl., und die 
Einrichtung d«r Gebäude nml des Betriebe«, für welche 279:750 fl 6. W. 
vorgesehen worden sind, gegen HaaratueaUlung der aage führten Summen 
selber ru beeorgen. 

D«r Bau wurde anf der Hauptbahn ln 'Mähren im October 1870, 
in Schlesien hingegen im Frühjahr 1871 begonnen, während auf de« 
andern zwei Strecken der Baubeginn «rat im Spätherbst 1671 erfolgen 
könnt«. 

Da jedoch die grossen Arbeiten auf der Hauptbahn Olnsöta- 
Jägerndorf grdestontheila vollendet siud. und alte Vorbereitungen ge* 
troffen worden, um den Bau sämmtlicher Strecken im Frühjahr mit 
aller Energie fortiafUbren, *0 «tobt au erwarten, dass di« Bahnen der 
I. Baupsriodo noch diesen Spätherbst dom Öffentlichen Verkehre über* 
geben werden. 
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Verhandlungen des Vereins. 

Niizuiiffstorldite. 

Protokoll 

fUr Uf'tuttirtrtümnlumj «w 9. Wirz 1872. 

Vorsitzender: Der Vereins-Vorsteher v, Eugerth. 

Anwesend: 2&S Mitglieder. 

Reh ri ft fahr er: Der Verelne-ReeretBr F. M. F riete. 

1. Herr Inspektor hl. Mortnid erstattet im Namen des Oür- 
tclhahn-Comit«*'« Bericht. (Beilage A.) 

Herr Professor Dr. Winkler mtlrirt dss Minorität*- Votum 
dieses Comit«?*«. (Beilage B.) 

Im Laufe einer längeren Discusaion stellt Herr CiTil-Ingenieur 
J. Fanta den Antrag: Der Verein möge die Rchlussfassung vertagen 
und den Gegenstand an das Comltd zur nenerliehen Berichterstattang 
»nrflckleStcn , zugleich möge das Comifei durch Herrn Obcr-Iuspector 
K fl all in und 4 audere Mitglieder verstärkt werden. 

Herr Baron von Löwenthal stellt den Antrag: Das Comitd 
möge beauftragt werden, bei der nenerliehen Berathung zugleich die 
Anlage einer Seilbahn in Betracht an ziehen. 

Bei der Abstimmung wurde der Antrag des Herrn Fanta an- 
genommen, nnd dem Vorwill mngerath die Wahl der neben Ober- 
Inepecfor Köstlin tuzuzleheiiden 1 Mitglieder Überlassen. 

Der Antrag des Baron von Löwenthal wurde nicht ange- 
nommen. 

Hiermit wurde die Sitzung wegen vorgerückter Zeit geschlossen. 

Beilage A. 

Gomitd-Barloht über eine ln Wien zu erbauende 
Gürtel stressen - Bahn. 

Das sur Beantwortung der Frage: „ob auf der neu anzulegen- 
den Gürtelstrass* die Anlage einer schmalspurigen Locomotiv- oder 
einer Pferde-Eisenbahn den Vorzug verdiene“, erwählte Comitd, be- 
stehend aus den Herren Aruberger, Bender, Damian, Dolezal, 
Fink, Morawits^ Schiimp, Winkler, bemerkte sunilchst, das» zur 
eingehenden Berathung dieses Gegenstände« das nöthigo Materiale nicht 
vorlag, und das«, mit Rücksicht auf den von dem Vereine zur Bericht- 
erstattung gestellten kurten Termin, die Beschaffung dieses Materiales 
nicht mehr möglich war. Um jedoch die ihm übertragene Aufgabe in 
4er gegebenen Zeit zu lösen , hat das Comitd diese Frage nach allge- 
meinen Anschauungen erörtert, und beehrt sich,' das Resumd derselben 
in Nachfolgendem weiterer Behandlung voraulegen. 

ln erster Reihe glaubte das Comitd , die «ine Grenso der vor- 
g« legten Frags dahin erweitern su sollen, dam e» nicht schmalspurige 
Locomotiv bahnen , sondern »nächst Loeorsotiv bahnen ira Allgemeinen 
ins Auge Tuet« , und zur ersten Beantwortung dieser Frage dahin 
nmstylisirte , .ob auf der neu anzulegenden Gürtelstraaso die Anlage 
einer Locomotiv- oder einer Pferde ■ Eisoubahn den Vorzug verdiene.* 

Würde es sich hei dieser Bahn um ähnliche Verkehrs- Verhält- 
nisse wie bsi der Rlngstrassen - Eisenbahn , d. i. vornehmlich um die 
Beförderung von Personen, handeln und salbet der Transport von nur 
geringen Frachtquantitäten, e^wa sur Nachtzeit, in Aussicht genom- 
men »ein, so würde sieh die Beantwortung wohl mehr dor A&lage 
ein ct Pferde- Eisenbahn hinneigen. 

In dem Masse jedoch, alt es sich um die Beförderung einer 
grösseren Zahl von Personen, als: Beamte, kleine Gev» erbtreibende, 
Händler mit Lebensmitteln, Arbeiter u. dgl. zu gewissen Tageszeiten, 
daun um die Beförderung grösserer Frachtaumassea, namentlich solcher 
von Approvisionirnngsmitteln, welche theilwebe eine pünktliche Expe- 
dition und das sichere Eintreffen an bestimmten Orten und zu einer 
bestimmten Zeit erheischen, bandeln würde, wie dies der Zweck de« 
Gürtelbahn voraoasetzea lässt, drängt sich immer mehr die Aneuhaanug 
auf, das# die Anlage einer LocomotiT -Eisenbahn auf der GürtaUtraase 
jener einer Pfsrde-Eisenbahn vorsuziehen sei. 

Es wird hiebei als selbstverständlich vorausgesetzt, dass im 
Allgemeinen die Anlage dieser Gürtelbahn, ebenso wie die Ueber- 
setzungen der kreuzenden Strassen im Niveau der Oürteistrasse er- 


in 

folgen werde. Ein Usber* oder Unterfahren aller fitnusenübergiuge 
würde, von den Kosten ganz abstrahirt, einerseits die Niveau-Ver- 
hältnisse der Bahn oft aa / eine, möglichnrwrian für den Betrieb un aus- 
führbare Art verschlechtern, andererseits auf die beiderseitige Ver- 
bauung der Gürte Istrasae ungünstig einwirken und jenen Zweck, der 
Gürtelbahn möglichst viele und bequeme fitntions-Auf- und Ahsteig- 
orte su erhalten, mehr oder minder illusorisch machen. Die Legung 
und StrsascnQbereetzung im Niveau erscheint übrigens auch deshalb 
zulässig, weil die Fahrgeschwindigkeit einer solchen Looumotivhahn 
•«Hon ln Rücksicht der vielen Haltpunet* durchaus keine grössere als 
jene einer Pferde- El sec bahn sein kann, well an den Locomotlven wie 
an den Wagen selbst derartig wirkende Bremsen angebracht werden 
können, welche ein eventuelles momentanes Halten jederscit ermög- 
lichen, und weil ausserdem noch andere, leicht su tnscenirende Vor- 
sich tsmaMrcgel n su Gebote stehen, tun den Loci. motiv verkehr im fJtras- 
sennivoaa ungefährlich su machen. Dieses Argument ist durch gleiche, 
ln vielen grossen 8t*dten gelöste Probleme genügend erwiesen. 

Es empfiehlt sich so die Anlage einer Loeomotivbahn, weil sie 
allen Anforderungen für den Personenverkehr, also auch jenen der 
Beförderung grösserer Massen su einer und derselben Zeit entsprechen 
kann, ohne die Verkehrssicherheit bei Tage, d. i. bei grösserer Pas- 
sage der kreuzenden Strassen «u beeinträchtigen, und well sie durch 
ihre grössere Leistungsfähigkeit ermöglicht , selbst sehr umfangreiche 
Frachtquantitäten bei Nachtzeit zu befördern. 

Beantwortet sich in dieeer Webe im Allgemeinen die obschwe- 
bendc Frag« zu Gunsten einer Loeomotivbahn, so bleibt zu erwägen, 
ob eine solche sodann schmalspurig oder in normaler Webe anzulogen 
sei. Obzwar das ComiU* schon im Vorhinein constatirt, das* die Majo- 
rität desselben fUr die Anlage einer schmalspurigen Bahn au pl&idiren 
nicht in der Lage bt, glaubt dassulb« dennoch in Ueberehutimmiuig 
mit jenem Berichte über schmalspurige Bahnen vpreugeheu, welcher 
erst vor Kurzem dem Verein« vorgelegt und von dem Plenum allge- 
mein aeceptirt wurde. 

Id jenem Berichte wurde die Anlage schmalspuriger Bahnen 
für jene Gegenden empfohlen, wo einerseits die Anlage einer normal- 
spurigen Bahn, Ihrer Kosten wegen, mehr minder unmöglich bt, wo an- 
derseits die Zulässigkeit einer geringeren Fahrgeschwindigkeit vor- 
liegt, ued wo kein« bedeutenden permanenten Massentnuuporte zu 
gewärtigen sind; in allen Fällen jedoch wurde di« Wahl der Spur- 
weite der genauen Erwägung aller LocalvcrhJjltnisso an h einiges tollt. 

Das eine wesentliche Moment, die Anlagekosten, webt hei dem 
in Rode stehenden Object keine erhebliche Differenz zwischen einer 
normal- und schmalspurigen Bahn nach, indem bei der früher ge- 
machten Voraussetzung der Anlage der Bahn im Rtraasenuivoau auf 
der gegebenen Gürtelstra«*«, in eo weit letzter« für einen Locomotiv- 
verkehr entsprechend« Maxi mal- Steigungsrverhältn las« bietet, was wohl 
als fast durchgehend» vorausgesetzt werden kann, und in Berücksich- 
tigung als der für die Anlage einer solchen Bahn disponible Kaum 
wohl nicht unter 4 Klafter Breite messen wird, welcher der Anlage 
jeder doppelgeleisigen Bahn entspricht, die Kosten des Unterbaues für 
eine schmalspurige wie für eine noroalspnrige ganz dieselben bleiben. 
Es wären sonach nur di« Kosten des Oberbaues und jene de« Fahr- 
park««, welche bei einer normabpurigeu Bahn grösser als bei einer 
schmalspnrigon sich ergeben, in Betracht su ziehen, deren Erwägnag 
einstweilen noch offen bleiben soll. Die Vortheile, welche die schmal- 
spurigen Bahnen durch leichteres Passim» , kleinere Krümmungen 
darbieten, entfallen in dem gegebenen Falle bol Anlag« einer normal- 
spurigon Bahn, da die Fahrgeschwindigkeit auf der Gürtelstrassen-Bahn 
unter allen Fällen nur eine crmlasigte sein kann, daher auch hier 
scharfe Krllmmungen in Anwendung kommen können, und Übrigens 
eine Verbesserung der ungünstigsten Krilmmungsverhlltnisso, die wohl 
nur vereinzelt Vorkommen können, leicht gefunden werden kann. 

Waa das dritte Moment, den grossen Verkehr, anbelangt, so 
wörde, wenn kein solcher zu gewärtigen wäre, allerdings eine schmal- 
spurige Bahn vorzuziehen sein; allein hier bt es grrado der in jenem 
Berichte besonders hervorgehobene Hinweb auf die jeweiligen Ixieal- 
Verhältnisse bei der Wahl dor Spurweite, welcher in dem vorliegen- 
dem Falle tn erster Linie su berücksichtigen kommt, und deeeen Beach- 
tung für die Anlage einer normal spurigen Bahn sprechen dürfte. 

17 » 
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froll nämlich dl« Gürtelbahn ihren Zweck hinsichtlich de* 
Fracbteuverkcbra und »p«ek«ll jone* für die Approvirionirung der Stadt 
and ihrer Vorort« erfüllen, so Ist «■ unbedingt ihr« Aufgabe, rieh mit 
den Bahnhöfen der in Wien einmündeuden Bahnon in dlrecte Verbin- 
dung su setzen. Je direkter diese Verbindung, beziehungsweise jo 
rascher die Beförderung dieser mit den Bahnen Ankommenden W nirtn 
nach den einsclnen Ablndestelien der Gürtelbahn effeetnirt würde, je 
mehr wird dem Zweck der letsteren entsprochen. Dana «lies nur durch 
eine normalnpurige Bahn möglich wird, Ut aelbrirerständlich. 

Soll nun der Erfolg einer solchen Gurtelstraaaen-Bahn für das 
Interesse der B«wohner der Reeidens and ihrer Vororte ein durch- 
schlagender «ein, so liegt es nah«, die auf der Gürtelbahn beförderten, 
von aussen anlangenden Frachten, und namentlich jene für di« Appro- 
visioniruug so rasrh wie möglich von der GUrtrlstrnssru-Bahn nach 
duu Centren der Stadt and ihrer Vororte sn bringen. Wien besitzt 
bereits eine Pferdebahn, welch« gegeu die projeetirte Gürtclatraaaen- 
Bnfau einen inneren concentrischen Ring bildet; werden diese beiden 
Bahueu durch Radialbahncn mit Pferdobetrieb verbunden, wio letztere 
zum Tbeil schon bestehen, so kflnnon die früher erwähnten Vortheilo 
gewiss am sichersten erreicht werden. Die Pferdebahn hat ah«r eine 
Spurweite, welche jener der normnlcn Locomotivbakn vollständig gleicht; 
erhalten nun die GürtcUtrasson-Bahn so wie die radialen Zwiscben- 
vcrbindnngeu dieselbe Spurweite, so ergibt sich daraus die Möglich- 
keit, die Fahrlietrlelwmittel der Pferdebahn auf die GflrtelstraMeu- 
Bahn zu bringen, und die so von den einzelnen Bahnen ein langendem 
Güter, sowie jen«, welche aus den Ziegelwerken, StcintrUcbco, Fabri- 
ken «. dgl. mittelst Zweigbahnen zur Gürtelbahn gelangen, direct auf 
H-rhi«nenge1oi*«n bis ln das lierz der Stadt zu bringen. 

Wie früher Vorbehalten, bleibt noch als Gewicht in dl« Wag- 
enhaie für die Bcurthellung des einen oder anderen Spurmaasscs, der 
Vergleich der Kosteu de« Oberbane* nnd de# Fahrparkca beider Spur- 
»ystemc, da die andern Kosten nicht aller! rl erscheinen. 

Wird , nachdem sich aus dem Vorhergcs&gten die Anlage einer 
normalspurigen Bahn als empfehlen*«, rth deducirt, für di« Schienen 
der Gürlelstrassen-Bahn ein geringeres Gewicht, nnd für die auf den- 
selben verkehrenden Lokomotiven eine entsprechend leichtere Con- 
strnction als bei don normalspurigen Bahnen gewühlt, so wird die ge- 
ringe Mchrdiffereu* der Kosten eines secundüren Oberbaues jedoch von 
normaler Spur, und jener de« dem entsprechenden Fahrparkrs, denen 
einer schmalspurigen Bahn gegenüber, durch die grösser« Leistungs- 
fähigkeit der ersteren vollkommen üquiralirt. 

Darcheine solche uormalaparigo Gür telstrassen-Loco- 
motivbahn von seenndürer Oberbau- und Fahrparks-Con- 
• truetion ist ea, kurz ranmirt, ermöglicht, die von den Bahnhöfen 
und von den an*«erhalh Wien liegenden Industrialwerkeu anlangendeu 
Frachtgüter auf di« rascheste und am meisten öconomisehe Weise von 
den einzelnen Puncten der Gürtelstrasson-Bahn mittelst Pferde betrieb auf 
den Radialbahneu bla selbst nach der Rlngstraaseii-Bahu unmittelbar zn 
bringen, nnd so die Waarnn, Appmcisiouirungsmitlel etc, etc. durch das 
so entstandene Bchieuennetz auf alle PuDcte der Stadt and ihrer Vor- 
orte auf dem dlrectesten Wege sn vertheilen. Derselbe gleiche Yor- 
Uieil erwächst auch für den Personenverkehr. 


Durch diesoe Exposd, welches hinsichtlich Loomotivbahncn im 
Allgemeinen vou allen Comitd- Mitgliedern, hinsichtlich der normalen 
Ppnr mit 6 gegen 2 Stimmen, acceptirt wurde, glaubt 'das Co mite die 
erste Hauptfrage de* in der Versa m ml urig vorn 21. Februar I. J. ge- 
stellten Antrages beantwortet an haben. 

Was den aweiten Thell dieses Antrages betrifft, ,den von dem 
Plenum in dieser Angelegenheit geiaasten Beschluss zur Kenntnis* der 
hohen Reichs- nnd I.iiude»h« Hörden uni des löblichen Gemrindrrnthcs 
der 8tadt Wien zu bringen", so glaubt das Comitd, wenn auch von 
der Wichtigkeit dieses Gegenstandes durchdrungen, in Erwägung, dass, 
wie Eingang» erwähnt, zur eingehenden Bcratlmng dae nöthige Mate- 
riale nicht vorliegt, namentlich aber in ErwHgung, dass diese Frage 
keine solche allgemein trrbnbcher, sondern mehr localer Natur ist, 
diesen zweiten Thcil des A nt rage» nirlit unterst iitzen, und nnr empfehlen 
zu sollen, der Verein möge durch eine eingehende Discussion dl« An- 
schauung de« Cumied's corrigiren. beziehnugswrise anerkennen und durch 
eheste Einschaltung der Verhandlung in unsere Zeitschrift die Ansicht 


des Vereines zur öffentlichen Kenntnis» bringen, «in dlnctes Gutachten 
aher erst über ebenso dlrecte Aufforderung der co«pete®t«n Behörden 
abgeben. 

Wien, 7. Mürz 1872. 

Der Berichterstattor: Der Obmann: 

Morawitx. M. Bender. 


Nach Verlosung de* Comitd-ßerichto« durch den Berichterstattar 
Herrn lnspector Morawitz nimmt der Präsident das Wort: 

Die Hemm haben vernommen, dass da* Coooitc seine Beschlüsse 
mit einer Majorität von 6 gegen t Stimmen Im Sinne der Anlage einer 
breitspurigen Bahn gefasst hat. 

Dio swei Herren der Minorität, die zwar gleichfalls für die 
Anlage einer Locomotlvbahn, jedoch mit schmaler Spur, votirt haben, 
konnten wegen der Kürze der Zeit bisher ihre Motive nicht verlegen. 
Nachdem mir jedoch Herr Professor Winklor vor der Sitzung mit- 
theilte, dass er bereits iu der Lage sei, die.*« Motive darzulrgen, so 
glaube ich im Pinne der Versammlung tu handeln, wenn ich Hem» 
Professor Winkler crsach«, diese Motiv« sofort noch vor Eröffnung 
der Debatte über die Antrüge des Comltd'» vorzutragen. (.Zustimmung.) 

Professor Dr. Winkler (Berichtentatter der Minorität): Ich 
muss zunächst mein Bedauern darüber auasprecheu, da«a das Votum 
der Minorität nicht so eingehend behandelt werden konnte, wie cs die 
Wichtigkeit der Bache wUnscbenawerth erscheinen Hesse, denn es stan- 
den uns in dieser Beziehung nur wenige Tage snr Verfügung. Hs fehlten 
uns eine Menge von Paten und Zahlen, zn deren Erlangung ein grös- 
ster Zeitraum nftthig gewesen wäre; dieser Mangel triflt auch in 
gleicher Welse dz* Votum der Majorität und deswegen kann ancb dieses 
nicht als unbedingt stichhältig angesehen werden. Ein Beweis zur 
Entscheidung dieser Frage lässt sich aber nur durch Zahlen schlagend 
durchfuhren. Ich erlaube mir in Kürze die Motive der Miuorität inil- 
zntlicilen und bemerke nur noch, dass diesen Anschauungen der Minorität, 
bestehend aus Herrn Dircctor Arnherger nnd meiner Wenigkeit, 
sieb nachträglich auch Herr Inspektor Hcblitnp an geschlossen hat. 

(Redner verliest nun di« Motive der Minorität, Beilage /!.) 

Beilage B. 

Minorität* votum. 

Die Unterzeichneten »cliliesscn sich dem Comitd-Bericht in allen 
Puncten an, welche nicht die Spurweite betreffen. Allein der Wahl 
einer normalen Spurweite können sie nicht unbedingt zustimmen ; §io 
glauben vielmehr, dass im vorliegenden Falle eine klt-iuere .Spurweit« 
vortheil kalter »ei, und zwar aus folgenden Gründen: 

L Di« Trace der Bahn ist durch die Gürtclatraasc, die zum 
Thcil schon ausgebant ist, fast genau rorge schrieben. Es wird daher 
schwer halten, den Curvcn so gross« Radien gölten su können, wie e« 
die normale Spurweite erfordert; e* Ist twar wahr, da** auch di« 
normalspurigv Bahn bei Anwendung einer kleinen Geschwindigkeit 
kleinere Radien erhalten kann, als eine Hauptbahn; immerhin aber 
können sie nicht so klein gewählt werden, als bei schmaler Spar. Ob 
nun dem eo sei, müsste allerdings durch ein detaillirte* Tracenstudlum 
festgestellt werdet). 

2. Die Steigungen werden bei der vorgvachriahenen Trace an 
einsclnen Stellen ziemlich bedeutend und swar im Maximum 1 : 29. 
Dio Lokomotiven einer normalspurigen Bahn würden hiedurch so schwor 
ausfallen. don ein so leiehtcr Oberbau, wie ihn der Comitd-Bericht 
verschlägt, vielleicht nicht zur Anwendung kommen könnte. Ob sich 
so stark« Steigungen durch Verlängerung der Trace umgehen lassen, 
müsste ebenfalls durch ein genaues Traccustudinm fest gestellt worden ; 
es ist indes* za bezweifeln. 

8. Ein Hauptgewicht l*t darauf zu legen, da** viel« Züge gehen, 
und zwar mindesten» jede Viertelstunde ein Zug. Würde die Erbauung 
einer Locomotivbahn aus finanziellen Rücksichten eine so grosse An- 
zahl von Zügen nicht zulasscn. so wäre wirklich rin« Pferdebahn viel eher 
am Platze. Nun aber Ut jedenfalls di« genannte Bedingung bei kleineren, 
also auch billigeren Locomotiven und Wagen viel eher su ermöglichen, 
als bei grossen und thcucren; denn es ist nicht zu erwarten, das» auf 
der Gürtelbahn der Personenverkehr ein «o starker sein werde, dass hier- 
durch die Kosten vieler Züge einer normalspurigen Bahn gedockt «Orden. 

4. Di« Belästigung der Bewohner d«r Gartelatrasse durch Er- 
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srhütterungon, Geräusch und Rauch ist bei einer normalspurignn Rahn 
stärker, als bei einer schmalspurigen. in dar Gesammtmang« ist zwar 
der Unterschied nicht gross, weil di«* gesainmte zu trausportireude Last 
nahezu dieselbe bleibt ; allein bei der *chm«l*piir<gi’ii Bahn, die kleinere, 
aber mehr Züge nnzuonlnen hat, findet eine grössere Vertbeilung statt. 

6. Auch ein Rehen werden von Pferden ist vielleicht bei den kleinen 
Lokomotiven weniger zu fürchten, als bei grossen. 

6. Das Anhalten hoi drohenden l.'iiglUckafullnn liU«t sich bei 
leichten Zügen schneller durchführen, and bei der grossen Anzahl von 
Niveau-L'ebcrgäugrii dürfte auch dieser Umstand eine Beachtung ver- 
dienen. 

7. Dia Gürtelbahn kann nur lebensfähig gemacht werden, wenn 
sie nach der Umgebung Wiens Snugadcm aassendet, und zwar theils 
nach den bedeutenderen Ortschaften, theils nach industrieller. Etablisse- 
ments. Allein bei diesen Rahnen würde die Anwendung einer normalen 
Spur zum gro-aeu.Tlietl auf bedeutende Schwierigkeiten stossen, theils 
weil der vielleicht za geringen Frequenz wegen eine breitspurige Buhn 
UiiüccnumUch ist, theils weil in den Vororten, durch welcbo diese 
Zweigbahnen tu fuhren sein werden, »lebt die nötliigo Breite zu ge- 
winnen ist, theils well die Tracc au vielen Stellen nicht dio erforder- 
lichen Radien wird erhalten können. 

8. Din normale Spur würde allerdings eine directe Verbindung 
mit der bereits beziehenden Pferdebahn gestatten, was zwar nicht 
im lutereaae des Pvrsouenverknbrc« liegt, wohl aber im Interesse 
dos Gfitcnrcrkebrea liegen könnte. Leider aber lässt sich dieser Vor- 
tbeil nicht genügend ausuutzen; denn nj lassen «Ich des Tags auf dir 
Ringstrasscn-Pferdcbahn keine Güter verfübreu, bj ist ilas Hereiufülireu, 
Abladen und Zurückfüliren der Wagen auch in einer Nacht kaum durch- 
fBhrbar, cj würde wohl nar das Verführen von Gittern nach bestimmt' *n 
DcpAtplitaeu in Frage kommen kGuneu, da ein Abladon an einzelnen 
Hause nt nicht durchführbar erscheint. Alsdann aber erscheint o* wohl 
rathsamer, nach diesen Depötplätseu besouderc Zweigbahnen der Gürtel- 
bahn möglichst direct zu führen. Rin« Verbindung der Ring- und Gürtel- 
bahn durch nonnalspurige Bahnen würde der au geringelt Breite der 
Rad iatsir aasen wegen nur an wenigen Puneten durchführbar sein. Dagegen 
lassen sich «chmaLpurige Bahnen von der Gürtelbahn leichter in das 
Herz der Stadt führen; es ist auch eher möglich. Milche Bahnen als 
provisorische Bahnen zu bauen, wenn an bestimmten Banstellen zeit- 
weilig groove Mengen von Banmaterial nötbig sind, wie z, B. nach 
dem Ban« des Museums, des Rathhauses und der Universität. 

Aach di« Wagen der Hauptbahnen in das Innere der Stadt brin- 
gen au können, scheitert ohnehin an den in hoben nnd zu breiten 
Spurkränzen und dem zu grossen Radstandn dlOMf Wagon. 

9. £iti Nachtheil der schmalspurigen Bahn lässt sich frsilich 
nicht leugnen; es ist der, da« eiuo direct« Verbindung mit den Hanpt- 
bahneu nicht möglich Ist. Es ist allerdings wohl nicht gut Ümnlich, 
dass die Wagen der Gürtelbahn, weil sie mit engem Kadstaude. 
»regen des Uoberganges auf die Pferdebahn vielleicht nach mit nielri- 
gem Spurkränze und schmälern Radkranz* ennstruirt worden müssten, 
auf dl« Hauptbahnen übergehen. Wohl alter könnten gewiss« Wagon 
der Hauptbahnen, wenn es ihr Radstnnd znlJUvt, auf die Gürtelbahn 
fibergeh i*ii. Hierdurch würde es möglich, Güter, welch« auf der Haupt- 
bahn an kommen, namentlich Kohlen, direct auf der Gürtelbahn und 
ihrem Netze zn verführen; ebenso könnten gewisse Product« indu- 
strieller Etablissements direct auf die Wogen der Hauptbahnen verladen 
werden. Indem* auch dieser Nacbthoil ist nicht so hoch aitiU4ch tagen 
und zwar au* folgenden Gründen: 

a) Mehrfach wird für das Leber gehen deT Wagen von den nanpthahnen 
auf dl« Gürtelbahn eine Wagenmietli« nülhig, welche di« Um* 
ladekoetea für di« schmalspurige Bahn übersteigen kann. 

b) Das Bedürfnis» «rhmaUpnrigcr Uabn«n hat aneh Umlade- Vorrich- 
tungen eutsteben lavien, welche die Umladckostan möglichst herab- 
mindern nnd die Güter möglichst schonen. 

t) Wir setzen hierbei stets voran», da« eine besondere Verhii.dnngsbahn 
der einzeln«'* Bahnen ausserlialb dar Vorort , welch* namentlich dem 
Transito-Verkcbr au dienen hat, auch nöthig werden wird, selbst wenn 
man di« Gürtclbabu normalspnrlg anlegan würde. Erst Gründe 
hierfür anznführen, erscheint kaum nöthig. Vielleicht lässt sich 
diese ViTbiudungsbalm benutzen, um mit Hilfe von Seit nbahnen 
eine directe Verbindung der Hauptbahnen mit einzelnen DcpAts 


oder industriollen Etablisaements, für welche auf eine solch« directe 
j Verbindung ein basoudorer Werth su legen ist, tn ermöglichen. 

I Vielleicht licsse sich selbst auf der schmalapurig«n Gllrtol bahn 

. eine dritte Hehlen« auorditen. uni für derartig« Zwecke eine normale 
Spur zu schaffen. 

Hierdurch werden allerdings di« Nachtheile der schmalspurigen 
| ß>hn nicht voltständig hcboluw. Indessen fallen diese Nachüieila viel 
I weniger iu die Waagschale, als die Vortheile, welche man durch dio 
schmale Spur gewinnt. 

10. Als Nachtheil der schmalspurigen Bahn li«n« sich wohl 
j auch noch das unbequeme Fahren in den «cbmalen Wagen anfübren. 
I W ttrd« es sich um «ine weitere Reise handeln, so käme dieser Punet 
I gewiss im hoh«n Maasse in Frage; hier handelt cs sich indcas nur um 
j ff 110 * kurz« Strecken, wo dem Passagiere nicht so gar viel an einem 
I bequemen Fahren liegt; wer hierauf «in besonderes Gewicht legt, der 
I miethe »ich einen Comfortahle oder Fiaker. Sehen wir cs ja auf der Ring- 
Straelen-Pferdebahn ; die meisten begnügen sich mit einem Stshplata« nnd 
wer so glücklich ist, einen Sitzplatz in erringen, kann hei der Ueberfüllung 
von stehenden Passagieren von bequemem Sitsen durchaus nicht sprechen. 

Di« Unterzeichneten hallen sich nach diesen Darlegungen be- 
rechtigt, dein Ingenieur- und Architekten-Verein den Antrag su stellen, 
I derselbe wolle für die Gürtelbahn Wiens eine schmal- 
I •Püfig* Locomotiv-Bahn befürworten. 

E. Winkler, 

als Berichterstatter der Minorität. 

Arnborger. Schlimp. 


Berichterstatter Morawits sucht diese Motive zu widerlegen, 
j Im AllgnniPinen sei die Differenz zwischen dar schmalen und breiten 
' Bpur nicht diejenige, wie sie die Motive der Minorität darstcllen; dio 
’ wesentliche .Differenz zwischen beiden liege nur in der Annahme von 
weit billigeren Anlagckosten einer Bahn mit schmaler Spur, win dies 
auch von dem Veroiu selbst bereit« vor Kurzem iu einem Bericht« an- 
genommen wurde. Rücksichtlich dar Gürtelbahn treffe dies aber nicht 
zu, da die Gürtelstrasse in einem solchen Niveau liegt and solche 
Krümmungen hat, dass hier zwischen beiden Systemen rücksichtlich de« 
Koatenpunctas fast gar kein« Differenz obwalten werde. Würden sich 
ab«- rücksichtlich de* Verkehres bei der Annahme einer brüten Spur- 
weite Schwierigkeiten ergeben, so würde eben nicht« Anderes übrig 
bleiben, als entweder an den Enden einzelner Strassen Hallepnncte 
anzulegrn, oder nötbigenfalls ancb Einlösungen von Häusern vorzu- 
nebmen, wie das auch bei dor Pferdebahn geschehen ist. Dies dürfe 
aber bei der Entscheidung einer eo wichtigen Frage, ob schmal« oder 
breite 8pur, nicht maasgebrnd sein. Dasselbe gelte rücksichtlich der 
Abzweigungen nach der Btadt für die zu diesem Zwecke nnzulegenden 
Pferdebahnen ; denn die Anlag« einer schmalspurigen Pferdebahn neben 
| der bereits bestehenden normal »porigen sei nicht zu empfehlen ; es 
würde dadurch noch ein 4. System, das der schmalspurigen Pferde- 
bahnen geschaffen werden, und das sei gewiss nicht su wünschen. 

Der Behauptung, dass das Anhalten bei einer schmalspurigen 
Bahn leichter sei als bei einer nonnalspurigen, glaubt Redner ohne 
weitere Motivimng geradezu widersprechen zu können. 

Für die Anlage einer breitspurigen Bahn zpreche insbesondere 
der Vortheil der directcu Verbindung mit den Bahnhöfen. Die Majorität 
empfehle aber zugleich «nnu leichte Construction. so dass di« geringe 
Kostend Ifforenz durch die grössere Leistungsfähigkeit der breitspurigen 
Bahn überdies vollständig aufgewogen werden würde. 

Was die Schwierigkeit der Anlag« einer breiten Spur wegen der 
auf der Gürte Lu aas« etwa Vorkommen den Gurren anbelangt, ho seien 
einmal solcher Curvrn nur sehr weuige, andererseits aber sei doch dio 
Gürtclstrasa« clzm nur noch im Stadium des Projektes, so dass c« noch 
Immer möglich ist, wenn einmal das Princlp der breiten Spur für die 
Gürtelbahn angenommen int, hierauf nngemrswae Rücksicht zu nehmen. 

Was di« Steigungm-erhültnisso betrifft, so bestehe in dieser Be- 
ziehung zwicben den beiden Systemen gar koin Unterschied. Eine nor- 
malsparigc Bahn überwindet Steigungen mit derselben Leichtigkeit wio 
eine schmalspurig«. 

Das Minoritäts-Gutachten spricht anrh aus, dass bei der breiten 
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Spur die Verbindung mit den verschiedenen Etablissements nicht leicht 
möglich sein werde. In dieser Richtung sei die Different «wischen 
beiden Systemen in der Thal ganz unbedeutend. 

AI« Hauptmotiv fUr die breite Spur könne aber dircctc Verbin- 
dung mit den Bahnhöfen nicht hoch genug angeschlagen werdcu. Di«»« 
würde es ermöglichen, die auf den grossen Bahnen ankommenden 
Lebensmittel direct bU in’s Innere der Stadt tu befördern, da sich gewiss an 
der Gtlrtalstraase zahlreich« Markthallen und Depot» bilden werden, 
von welchen aus eine radiale Vertheilang in die Stadt erfolgen könnte. 

Darauf mtlue mau insbesondere Rücksicht nehmen, wenn die 
GttrteUtrasscn-Bahn ihren grossen Zweck erfüllen soll. Wenn im Miuori- 
tätsgutaebten gesagt wird, e« seien vtoto gute Vorrichtungen erfanden 
and vorhanden, um das Umladen von Gütern su erleichtern, so müsse 
man dofch zugebon, dass e« jedenfalls noch vortheilhafter sei, wenn 
mnn das Umladen gani ersparen kann. Dass des Nachts auf der Gürtel- 
bahn Güter befördert werden können, kann nicht heaweifelt werden, 
nachdem dassetbo auch in letalerer Zeit für dlo Pferdebahn im Innern 
der Stadt beabsichtigt iat. 

Redner empfiehlt sohin die Annahme der Anträge der Majorität 
des Comitd's. 

Obsr-Inapector Köstliu: Au# dem Bericht* der Majorität und 
den Worten dos Berichterstattern geht hervor, das« da* MajoritkUvotum 
da« lianptgewicht für sein« Anschanung darauf legt, da« durch die 
Annahme der Norinalspnr die direct* Verbindung der Bahnhöfe mit 
der Innern Stadt erreicht würde. E# wird nämlich gesagt, di« Wagen 
können jetzt von den Bahnhöfen nicht in die Innere Stadt hineinkom- 
men, and <la# ist auch ganz richtig, denn dor Spurkran* der Wagen 
der Bahnen ist für unser« Pferdebahsachieuen «u dick, und um nun 
diesen Uebel Ständen abauhc-lfcn, schlägt man ein« Normalspur-Bahn 
auf der GUrtelslrasec vor- Nun wird aber hier daa Umladen auf di« 
Wagen der Pferdebahn doch ebensowenig erspart, und oh da# Um- 
laden gleich auf dem Bahnhof erfolgen muss, oder später im Innern 
der Stadt, ist wohl an sich gleichgiitig. Die Wagen der Gürtelbahn 
können gleichfalls auf die Schienen der Pferdebahn nicht übergehen, 
weil auch sie mit einem zu geraden und dicken Spurkran* der Räder 
coo»truirt worden müssen. 

Die Majorität des Comitd's geht auch von der Ansicht aus, dass 
die Gürtelbahn ihr Leben hauptsächlich von den Bahnhöfen der grossen 
Bahnen empfangen werde; da# scheint wohl znm Theite richtig. Die 
Gürtelbahn wird viele Waaren von den Bahnbr>f«n tu verführen haben, 
und zwar in die Depots, die sich ohne Zweifel Sn grosser Zahl ln der 
Näh« derselben auf den dort behufs der Luftcirculatton mit Baaverbot 
belegten Plätzen bilden werden ; auch der Personenverkehr von Vor- 
ort zu Vorort, von Vorstadt zu Vorstadt, und in dl« Stadt wird ein 
grosser sein, aber davon allein würde die Gürtelbahn nicht bestehen 
können; es scheint uöthig, dass dieselbe nach allen Richtungen hin 
Radial Strassen atusmde; der Arbeiter, der Beamte, der di« Gürtelbahn 
benützen wird, findet in den seltensten Killen sein Ziel auf der G(lr. 
telstrasse ; «ine der wichtigsten Aufgaben der Gürtelbahn scheine die, 
eine Zweiglinie zn den Zlegelwcrkcn auf dem Wiener- und Laaerberg« 
zu errichten, da diese dadurch Wien näher gebracht würden. Der 
Betrieb auf den RadinLtraascn könnte durch Pferdefuhrwerke gesche- 
hen; es schein« auch nicht möglich, überall hin Bahnen su führen, daa 
sei noch keiner Rtadt gelangen und werde auch nicht gelingen. Auch 
würden gewisse Fätlo cintreten, wo die Gürtelbahn-Unternehmung sich 
genöthlgt »eben wird , nach gewissen Punkten hin Zweiggr-lcise an- 
zulegen. 

Als eine der wichtigsten Fragen, die Wien betreffen, erscheine 
die Wobnungs- und die Arbeiterfrage. Eine« der Hauptmotive der An- 
lage der Gürtelbahn #ci für den Gemeinderath hierdurch der Woh- 
nungsnot nbzuhelfeu und dio Arbeiterfrage au lösen. Die«« anzut«. 
gende Balm wird sich durch Privateigentum, durch Gärten nnd Villen 
durchwinden müssen, um hinauszuführen zu den Ansiedelungen, z. B. 
gegen Schwechat, Kaiserebersdorf, wo dio Arbciterdörfor entstehen 
sollen. Wird nun die Bahn leicht gebaut, und iat aueh d«r Betrieb *Ju 
eichter, dann werden auch die Tarife billiger sein können, und es 
wird dem Arbeiter möglich, dos Morgens herein und des Abend# hin- 
auszufahren. Hierin liegt ein Hauptmoment für das Bestehen der Bahn, 
wobei er den Vortheil einer dirocton Verbindung der Gürtelbahn mit 
dem Bahnhof durchaus nicht verkenne, letzteres jedoch nur rückslcht- 


lieh dor Beförderung der Kohle , nicht aber der Lebensmittel, die 
später ebenso wie jetat ihren Weg durch Pferde fuhrwerk« ins Innere 
der Stadt hinein nehmen würden. 

Waa die Majorität dos Comitc’a rtlcksichtlic-h dor Beförderung 
der Ziegel nach Wien sagt, schein« nicht recht begreiflich. Wenn nach 
dieser Anschauung dl« Pferdebahn, die auf einer Zweigbahn von den 
Ziegeleien, herbeigeschafften Ziegel su ihrer weiteren Beförderung über- 
nehmen würde, so würde man vielleicht gar auf der Riugstrasse Zi«- 
gcl-Depf.ts bekommen. 

Was aber die Zweigbahnen anbelangt, so seien solche auch in‘e 
Donauthal hinauf, nach lieiligeustailt uml Grinzing, nach Währing 
und Döbling, nach Sievring und Ottakring, über die Schmolz nach 
Hernals und Dörnbach, im Wienthal nach flictsing, fc^t. Veit, Fpcising, 
Mauer, Kalkeburg, Kaltanlrutgelien und auch in dio Ziegeleien projec- 
tirt, und man möge bedenken, welche ungeheuere finanzielle Schwie- 
rigkeiten sieb darbieten würden, wenn man auch hier die normal« 
Spor wählen würde, während die Kosten bei der Wahl einer schmalen 
Spur, dl« fast gar keinen Raum occupirt, ungleich niedriger wären. 

In dem Gedanken der Anlag« seenndärer Bahnen mit normaler 
Spar und leichten Betriebsmitteln in Folgt* einer gewissen Korwal- 
geschwindigkcit liege gewiss ein scLr rationeller Gedanke, für d«n sieb 
Redner selbst im Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen entschie- 
den ausgesprochen Hab«, Es sei bei diesen möglich, dl« Wagen, Loco- 
motivo und den Unterbau leichter tu bauen, da di« Geschwindigkeit 
ein« geringere sei und ein gewisses Maximum nicht überschreiten dürfe; 
ob aber dies auch auf die Gürtelbahn werde Anwendung linden kön- 
nen , sei sehr zweifelhaft. Zu Zeiten, wo an den Vorkehr grössere 
Auforderungen gestellt werden, würden dio Züg« m*hr belastet werden, 
jedenfalls mehr, als dies bei einer Schmalspur möglich wäre, und tUo 
dadurch entstehenden Uebelständ# durch deu Rauch und da» Pusten 
der Maschine würden sehr zunehmen , und ebenso wie man cs nicht 
billigen könnt«, das» ein solcher Ucbclstand auf der Ring-tra«se ein- 
tritt, könnt# inan dies den zukünftigen Bewohnern der Gilrt«lstra»se zu. 
muthen. In weisem Erwägen habe sich der Gcmeinderath der Stadt 
Wien der Anlage einer schmalspurigen Bahn augeneigt, und Redner 
hoffe, dau auch der Verein dom Votum der Minorität bestimmen 
wird. (Beifall.! 

Professor Winkler: Er wolle nicht auf die vom Herrn Bericht- 
erstatter gegen dies Minorilätsvotum erhobenen Bemerkungen im De- 
tail eingeheu, und nur erwähnen, dass die Minorität das Hauptgewicht 
darauf gelegt habe, dass «ine für Wien so nothweudige Hebung des 
Verkehrs, namentlich auch zur Steuerung der Wohnungsnot!», in deu 
wümebenswerthen Grade nur erreicht werden könne, wenn die Gürtel- 
bahn und ihr Netz von den Fesseln einer breiten Spur befreit werde. 

Berichtaratatter Morawitz bedauert, dass Herr KBstlin, der 
iu dies« Sache so ringeweiht ist, und dem offenbar so viel Materiale zu 
Gebot« gestanden, nicht im Gönnte gewesen sei. Bei dem Abgang« diese« 
Materiale» könne das Gutachten der Majorität nur ein ganz allgemei- 
nes sein. Den Penonentransport habe das Comitc nicht sehr berücksich- 
tigt, und rücksichtlich der Frage der Zweigbahn sei dem Comitd nichts 
Vorgelegen ; es habe nur Über die Gürtelbahn zu berathen gehabt und 
auf dl« möglichen Zweigbahnen gar keine Rücksicht genommen. Waa 
aber die Verbindung mit den Ziegelwerken anbelange, so sei gerade 
der Antrag der Majorität zweckentsprechend. Denn nach diesem werde 
es ermöglicht, die Ziegel direct von dort nach Wien herein, und di« 
Kohl« von den Bahnhöfen direct io dio Ziegeleien au befördern.' 

Was die Belästigung der Bewohner der Gflrtalstrassc anbelang«, 
so sei dies von keiner Bedeutung. Viele Btädte und auch solch«, die 
kleiner als Wien sind, hätten Bahnen mitten in der Stadt; so gehen 
die Bahnen in Dresden parallel mit der Fabrstrass«, und schliesslich 
sei in dieser Beziehung zwischen einer schmalcu und breiten Sparbahn 
keine grosse Differenz. 

Herr Köstlin habe auch immer nur gegen eine breitspurige 
Bahn gesprochen, aber keine Grund« Olr die schmalspurige angeführt. 
Uebrigens habe auch das Comitd seinen Bericht nicht als etwas Fer- 
tiges hlngestrllt, wie sich dies deutlich ans den gestellten Anträgen 
ergebe. Redner sei überzeugt, dass sich die Majorität gerne belehren 
und zur gegenteiligen Ansicht bekehren lassen würde, wenn hierfür 
Gründe angeführt werden; so lange dies aber nicht in eingreifender 
Weis« geschehe, müsse er di« Anträge der Majorität aufrecht erhalten- 
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Ingenieur Btach bemerkt, das* die Menge da ron d«r Uucbine 
entwickelten Baache« tou der Frage , ob dio Bahn «ine schmal- oder 
breitspurig« sei, ganz, unabhängig ist, und nur davon »bhtlngt, ob di« 
Maschine grosse Lasten fortausebaffen hat oder nicht. 

Man müsse berücksichtigen, dass das ComitA hauptsächlich die 
Frage der directen Verbindung mit den Bahuböfen im Auge batte, die 
aber nur durch «ine breite Hpur heretutellen aei, weshalb man aich 
schon aus diesem Grund« fOr die breite Spar entscheiden tnll**<i 

Die Frage , was geschehen solle , wenn eine Bahn in di« rer- 
achiedenen Thäler am Wien herum und in die Zicgeltifnu geführt wird, 
eoi eine gmnx andere, beute gar nicht vorliegende. Das Comitd hatte 
■ich bl os auf die Frage der Gürtelbahn au beschränken, und diese 
habe sie seiner T,*ebnra«ugung nach vollkommen entsprechend d«n bis- 
her im Eisenbahnwesen gemachten Erfahrungen gelüst. Es sei mög- 
lich, dass, wenn dem Comitd auch die Frage betreffs der Zwelgliuien 
▼orgvlegen wäre, dasselbe sich für die schmale Spur entschieden 'hätte. 

Es ward« auch gesagt, dio Wagen der grossen Hahnen könnte» 
auf di« Pferdebahn nicht übergehen, and »war wegen de« dicken 8pur- 
kranaes der enteren; das sei gana richtig, aber die Wagen der Pferde- 
bahnen könnten gana gut auf die Hchienen der grossen Bahnen Über- 
gehen, wenn auch nicht mit einer Geschwindigkeit von 4 Mellen, und 
das scheine schon ein grosser Vortheil. 

Es k fl unten daun durch Pferdebahn -Lowry's Waarrn nnd Ziegel 
derart bis ins Innere der Stadt bofürdsrt werden. Redner spricht sich 
entschieden für die Norroalspur aus. 

Ingenieur Panta: Ich bitte gewünscht, dass die Anträge der 
Majorität besser vertheidigt worden wären, als dies geschehen ist. Man 
möge daher heute »och au keiner Abstimmung schreiten. 

Man müsste sieh entschieden für eine schmale Bpur aussprechen, 
wenn in Wien «in« schmalspurige Pferdehalm wäre; nun bestehe aber 
eine solche mit normaler Spor , darum muss man sich für eine nor- 
malspurige Gürtelbahn entscheiden, weil man sonst weder die Verbin- 
dung mit' den Bahnhöfen , noch die mit der Stadt haben würde, die 
Gürtelbahn würde blos ein Net* für sich allein bilden, nnd dass da« 
für den Verkehr ungeheuer« Schwierigkeiten verursach«» würde, sei klar. 

Was «inaeln« Strecken, s. B. di« nach Orinsmg, Nussdorf, an 
den Ziegeleien u. s. w. betrifft, wo daa Terrain sehr schwierig ist, so 
würde er in solchem Falle für die Anlage einer schmalspurigen Bahn 
für kurte Strecken stimmen, aber nicht auch für alle anderen Strecken, 
um nicht die Verbindung mit dar Pferdebahn su verlieren. 

Da nach der Ansicht des Redners dio Sach« heut« sur Abstim- 
mung noch nicht reif scheint, so beantragt derselbe; Es sei die Frage 
tur nochmaligen Berathnng an'» Comitd zurück* ul eiten, daiaelbe bähe 
sich durch 5 Mitglieder, worunter Herr Köetlin aich befinden aotta, 
su verstärken , aich die Pläne und übrigen Daten bnhufa einer ein- 
gehenden Prüfung der Frage su versehäffen nnd dann nochmals Be- 
richt su erstatten. Würde der Verein -sieh heute vielleicht für die 
Schmalspur entscheiden, so würde er dadurch mit sich selbst in Wider- 
sprach gerathen, nachdem er bereits sweimal sich für dl« Normalspur 
ausgesprochen hätte. * . 

Präsident: Es sind noch die Herren Fink und Köstlin 
nun Worte vorgemerkt. Wenn die Herren damit einverstanden sind, 
würde ich noch diesen «las Wort «rtbcilen, sodann die Debatte sohlieaeeo, 
nnd dem Herrn Berichterstatter das Schlusswort gehe». (Zustimmung.) 

Ober-lnspectoT Fink: Er habe mit der Majorität des Comite’s 
für die breite Spur gestimmt und vertrat« auch hi«r dies** Ansicht. Es 
seien heute wichtige Gründe für die Normalspur vorgehracht worden. 

Herr Köetlin habe selbst angegeben, da*« es möglich sei, Ma- 
schinen nnd Betriebern Ittel so loisht su bauen, dasa die Belästigung 
durch den Rauch u. dgl. sehr vermindert wird. Redner glaube, das« man 
bei der Normalspur nlttbigrnfall« noch leichter bauen könn», als man 
dies unter normalen Verhältnissen bei einer schmalspurigen Bahn thut. 

Um eine Verbindung swi»ch*n der Pfcrdnhahn und den Bahn- 
höfen berauatellen, roß**« man die Normalspur auf der Gürtelbahn 
wähle». Durch die breitspurige Balm werde dasselbe geleistet wi« durch 
die schmalspurige, da der Betrieb auf den Flügetbahncu wohl ohne- 
dies imr: r nur durch Pferd« geschehen wird. Auf der Gürtelbahn 
werde awr '-ohne der Verkehr ein colomaler werden, und es sei da- 
her von grösstem Vor! heile, die directe Verbindung mit den Bahn- 
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höfsn hnraustelien. Man müge nicht durch die Annahme der schmalen 
Spur einen Rückschritt machen. 

Ober-Inspector Köetlin constalirt der letalen Bemerkung ge- 
genüber, dass der österr. Ingenieur- nnd Architekten - Verein in der 
Frage der Erbauung seeundärar Bahnen tonangebend gewesen sei, da 
deesen Votum in dieser Richtung als bestes Substrat filr di« Bera- 
thuogen der von der Techniker- Versammlung au Hamburg i. J. IBÖ8 
niedergesetaten Commission sur Behandlung der Frage der seeundärem 
Bahnen erklärt wurde. — In dem Votum für die schmale Spur unter 
den gegebenen Verhältnissen lieg« kein Rückschritt. 

Auch bei der Wahl der Normalspur werde eine Umladung nftthlg 
sein, da nur die Gürtelbahn mit den Bahnhöfen in dirocter Verbindung 
werde stebeu können, und auch in dieser Richtung sei e* noch frag- 
lich, ob die grossen Bahnen in der Lage sein werden, ihre Betriebs- 
mittel für mehrere Tag« anf daa Neu der Gürtelbahn schicken su 
können; es sei dio« bei dem notorischen Mangel an Fahrbstriabsmit- 
teln sehr tu beiweifclu. 

Was die Zweigbahnen betrifft, so sei ihm di« Idee von den- 
selben von selbst in den Kopf gekommen, da er nicht begreife, wie 
ohne dieselben die Gürtelbahn bestehen solle. 

Baroo Löwentbal stellt den Antrag, es möge dem Comltd 
aufgetragen werden, auch die Frage der Errichtung von Rollbahnen auf 
der Gürtelstraaae in den Kreis seiner Berathungen au «Sehen, nachdem 
auch diese Frag«, da bereits Projeet« von Seilbahnen vorliegen, prao- 
tisch« Bedeutung hak», nnd ea wünschen* werth erscheine, dass der 
Verein sich auch hierüber ausspreche. 

Berichterstatter Morawitt: Nachdem ihm Herr Fanta vor 
d«r Bittang mitgsthoilt hak«, er wolle di« V«rtheidJgung der Anträge 
der Majorität Qb«niefamen , habe er sich darauf beschränken wollen, 
die Argumente der Gegenpartei so kure als möglich an widerlegen; 
auch «ei e* schwer , die vorliegend« Frage in einer so grossen Ver- 
sammlung eingehend au behandeln. 

Ingenieur Fanta bemerkt, dass er durch ««tuen Antrag dem 
Comitd durchaus kein«» Vorwurf machen well«; «r sei su demselben 
nur durch die Aeuaserong de* Herrn Berichterstatters veranlasst wor- 
den, welcher es aussprach, dass das Comltd wegen der Kflrae der Z«H 
nicht in der Lage gewracn wäre, die Sache mit der wünscheoswerfhen 
Gründlichkeit «n behandeln. 

Präsident bringt hierauf den Antrag Fanta** aur Abstim- 
mung und wird derselbe mit überwiegender Majorität angenommen. 
Zugleich wird dom Varwaltungsrathe di« Ermächtigung ertheilt, die 
aur Verstärkung de* Comftd'a, ausser Herrn Köstlin , noch bei nun e- 
henden Mitglieder tu ernennen. 

Zu dem Antrag» de* Baron Löwenthal bemerkt Herr Pro- 
frasor Dr. Winkler, dasa es nöthig wäre dem Comitd «in bestimmt«* * 
Projeet einer Seilbahn aur Begutachtung voran legen, weil sonst hier, 
wenn «ln» Meinungsäusserung über Reitbahn*» im ABgetneineu erfolgen 
sollte, dl« Berathurge« des ComitA's aUansehr in die Länge gesogen 
würden. Auch s*i diese Frage nicht so dringend. 

Baron Löwenthal entgegnet, das* dem Goraitd wohl Material« 
genug aur Abgab« »In«» Gutachtens im Allgemeinen vor Hege» werde; 
auch hei der Frage, betreffend die schmalspurigen Rahnen, Hage dem 
Cum HA kein specielles Projoct vor. Dio Frag« dor Reilbahnen sei aber 
dringend, da im gegenwärtige» Momente bereits «in Gesuch um Oon- 
ccssion einer 8«lTbabn Ar Erledigung vortiege. 

Bei der Abstimmung wird der Antrag des Baron Löwenthal 
abgelehnt nnd hierauf dio Riraueg um halh 9 Uhr ge*chlo»*«n. 

WoeAentrerswwnn/wn^ sn K. Mär* 197£. 

Vorsitzender: Herr Verwaltungarath Ministerialrath P. Ritter von 

Rittinger. 

Anwesend: 5Ä3 Mitglieder. 

Der Vorsitzende macht aufmerksam, dass Herr M. Hinträger, 
Baudirector der Union-Bangwrollschaft, di« Plan-Rkizacn der Gebäude 
ausgestellt halte, welche von der genannten Gesellschaft auf den ihr 
eigeuthüml leben Rtadterweiteriingsgründcn nächst dem fürail. Auemperg 1 - 
scheu Palais erbaut werde«. 

Weiter t heilt * ler Vorsltaende folgende« mit: 

Zu Folge des Beschlösse* der Monataversammlung vom 9. 1. M. 
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bat der VerwaUungsrath aur Verstärkung des GürUdbahn-ComW* di« 
Herren Director J. Baznnt, Inspector C. Klnudj, Civil-lugeuieur Fr. 
fit ach und Director H, Zippe rllng erwählt. 

Die Direction der k. k. Bau- und Manch inen GcwcrksScbul« in 
Wien hat einige Exemplar« de« Programme« dieser Pcbul« übersendet. 

Da» Bchiieefcerg-Comitd ladet die geehrten Mitglieder «ln, Bei- 
träge aur Errichtung «ine» Touristen-Gastbaose» auf dem Gipfel do« 
Bchnceherges an »pendeu. 

Vereins-Mitglied Herr Lasar 1‘opovlts In Marehegg hat ein 
Modell eine« trai>»portahleu Bahnhofes Air militärisch« Zwecke nngc fertigt. 

Diesen Modell ist *0‘ lang, 7' breit ausgerüstet, mit 6 auf Eisen- 
bahn rädern ruhenden Rtlrnrampen, 6 transportablen Ra r.pen Air Selteu- 
ladungen, 2 Lucomotiven und mehreren Eisenbahn Waggons, und ist 
Im Hanse den Herrn Frans von Klein, Wolhtelle 40 aur Berichtigung 
aufgeetellL 

Herr Popovlta ladet die geehrten Vereins-Mitglieder aur Be- 
sichtigung dleaae Modelle« ein. 

Kai-h Entgegennahme dioaer Mittheilungen wird an don winnon 
sebaftlickco Vorträgen übergegaugeu. 

Tlnfrath Gustav Vts hält einen »ehr interessanten mit vielem 
Beifalle aufgenomiuencn Vortrag über die Sch I ifhanuach »ing des Donnu- 
atrotuos an» eisernen Thore und deu sieben Eelscnbünken oberhalb 
Orsowa. Der Herr Vortragende hnt uns das Manuscript nebst einigen 
erlioterudeu Zeichnungen sur Verfügung gestellt, wodurch wir in der 
Lage sind, diesen für den Techniker so werthvollen Vortrag vollständig 
wiedorgelwn au können. 

Als zweiten Vnrtragsgegenstand liesprach Herr P. Lippcrt 
wegen vorgerückter Stunde nur aphoriatiach drei Thesen Uber die Hilfs- 
mittel der Aermiautik. 

Erstlich die häufig beliebte trügerisch« Voranwetsung, als ob «in 
auf Dampf-, Gas- oder gar Uandlriebkraft berechneter Propeller, sagen 
wir z. B. zum Rtandhalten gegen den Wind, nur ebensoviel Arbeits- 
aufwand b> dürft, als sur Fortbewegung desselben Fahrzeuge* mit einer 
dem Winde gleichen Schnelligkeit iu ruhiger Luft; während doch das Schiff 
Im Flosse bekanntlich erst dann «einen Standpunkt gegen di« Strömung 
behauptet, weun die stromaufwärts arbeitende Schrauben- oder Ruder- 
welle um so viel als das Entschlüpfen der fiieanenden Basis unter 
den Schaufeln, resp. Flügeln, entspricht, mehr Rotationen macht, 
als sie tu ein«r der Rtronuchnelligkcit gleichen Fahrgeschwindigkeit 
Im ruhigen Wasser machen müsste*). 

Zweitens demonstrirt* der Sprecher die bisher so wenig in Ver- 
wendung gesogene Wirkung der schiefen Ebene, mittelst welcher die 
Vngel durch einfache« Rchragehaltrn der ausgebreiteten Schwingen die 
lotbrecht« Schwerkraft zu einem sanft abfallenden Varwärtsglriten ao*- 
nütseo, mittelst welcher aber ebenso di« Ht«igkraft eines (in schema- 
tischen Skitsen vorgeführten) Schirmballons ln einer schwach anstei- 
genden und um so mächtiger vorwärts drängenden Bahn sum Ausdruck« 
kämmt, je voller der Ballon seine Bchirmfläche nach ohen und unten 
und eine je klninoro Widerstandsfläche er nach vorn« entfaltet. 

Auf eben derselben Wirkungsweise basirt auch ein Spielseug 
unserer Kinder, der Drache, welcher durch den Zug de« mit der Schnur 
horizontal vorwärtseilenden Knaben geswungen wird, sogar in ruhiger 
Loft, immer höher empor so steigen. Eine solche Scitabbewegnng von 
der Znglinie erfolgt natürlich noch in verstärktem Grade, wenn die 
Lnft in der Region des Schirmdrachen oder des Schirmballons quer 

*) Demnach lässt sich mit einer motorischen Kraft, welch« nur 

tu einer dem berschenden Winde gleichen Fahrgeschwindigkeit des 
Aerostaten bei ruhiger Atmosphäre ansreichend ist, noch lauge nicht 
einmal eine Ablenkung des Fahrcurses um 60 Grad« vom Winde er- 
reichen, weil ja anch hiebei wenigstens ein tbeilweisea Contrirarbeiten 
der Schraub« gegen den Wind staufinden müsste, welches eben nicht 
mit demselben M assstabe gemessen werden darf, wie die Wirkung der 
Schraube unter 90* (oder noch günstiger) sum Winde. Wollte man 
aber den Propeller auch nur unter 90* sum Winde arbeiten lamoii, 
und doch volle 60 Grad« Carsablenkung vom Winde erzwingen , so 
müsste man sine motorische Kraft sur Verfügung haben, die reichlich 
6 mal stärker wir«, als oben voransgeeetit wurde , da mit der grösseren 
relativen Fahrgeschwindigkeit auch die Aufgabe de« Motors im cubi- 
■ chen Verhältnisse wächst. 


oder such couträr rur Richtung des Zugrs bläst; ja sie erfolgt auch 
Sann noch, wenn die Windrichtung «war mit der Zugrh-Iitung Qbereln- 
stinm-t, aber die Schnelligkeit des W indes bedeutend hinter der des 
Zuges zurückstebt. 

Drittens. Kür den Nautiker besteht eigrntUrh das gnuse Räthsnl 
der Lu Abc hi (fahrt in der Aufgabe, das Fahrzeug um einen gewissen, 
bald grösseren, bald geringeren Winkel aus der Richtung des Winde* 
ah aulonkou •). Der Aeronantiker jedoch bat überdies in verseht»- 
denen Höhen oft gleichzeitig verschieden« Luströmungen xn Diensten, 
so s. B. die Passat wind« und deren Gegenströmungen, und nicht selten 
aiehen oben die Wolken mit 8tnrme*«»1c dahin, während wir unten in 
einer- windstillen Region oder umspielt von einem leisen Lüftchen da« 
Durcbeinanderjagen der Wolken beobachten. 

Statt um die Charli&re mit all’ der schweren und (wie w«nig*tema 
heute noch die Frage steht) wirkungslosen Propellexmaschiiierie, statt 
mit Kessel und Wasser« orratli, mit Brennmaterial, Gas- und Ballast- 
Uberschnsa au belasten, schlägt der Vortragende drei lange Drähte**) 
vor, welche zwei hoch über einander schwebend« langgestreckte Ballone 
oder richtiger zwei zwischen Gondel und Ballon Tcrtiral *u «gespannte 
Segel derart mit einander verbinden, dass mnn durch Mchispannm de« 
einen oder Nachlassen des anderen Drahtes jede beliebige Rchrägstellung 
dieser Segel sn einander, sowie zur obereu oder unteren Wind Strömung 
kervorbringen kann. Jeder stärkere Wind auf einen dieser Ballone 
wird (in ders< Ibep Wels« wie der mit der Schnur seines Papierdrachen 
vorauseilende Knabe) «in von der Ztigrichtnng seitlich abweichendes 
Voreilen de« uachgeschleppten Segelballoui zur l'ol.re haben und rück- 
wirkend Wird dieser, die Drähte spannende Widerstand des in ruhiger 
oder coriträr oder anrh nnr schwächer bewegter Luft narh *e»chleppten 
Segel« dem schräg gestellten zieheudeu Segelballon ebenfalls einen seit- 
abftlhrenden Kura aufzwingon. 

Da hier nleht der Ort ist, in da« Detail eie »gehen, vielmehr 
der Vortragende sich dicsrrlialb allen Freunde» diese« Thema» persön- 
lich zur Verfügung stellt •*•), so «rührigt nur noch horvorznheben, dass 
zwei verschiedene I.uflstrfl-.n« durch ihr« gleichseitig« Ausnützung 
einen wesentlich grösseren 0> sammt. lTV'ct erreichen lassen , als wrnn 
man sogar bol Überaus günstigen Win<lrirhtuugsv«rliältiii«seQ mit ein- 
fach um Aerostaten «twa sur Fahrt nach Norden erat die hlihei« Südströ- 
mung und nacher den tieferen Büdwestwiud aufsuchen wollte, nm sich 
von dem erstrrn gegen Nordwesten nnd vi*m letaleren gegen Nordasten 
treiben zu lassen. Denn der Endpunkt der Fahrt würde dann doch nur 
um 0-707 = Co« 45° des durchlaufenen Weges vom Abfahrtspunkt« 
entfernt, also nur die Hälfte der nutzbaren Triebkraft verwertliet »ein. 

Der „Doppeln girr* Li pports dagegen hnt Aussicht, anch dann 
noch, entweder direct oder wenigstens durch Lavinen Im Rinn« «eines 
Cnraos an Terrain zu gewinnen, nach irgend einer gewünschten Rich- 
tung der Windrose, wenn ihm ganz beliebige zwei atmosphärische 
Strömungen, die sich mindestens unter einem rechten Winkel kreuzen, 
oder in der einen Region eine beinahe stillstehende nnd in der anderen 
Region eine wie immer blasende Luftschicht«, gleichzeitig erreich- 
bar sind. 

Das Bankett am 9. März 1872. 

Mit der lebhaften Debatte über die Anlage einer normal- oder 
schmalspurigen Locomolivbaba auf der GttrtcUtrass« fand zwar die 
wissenschaftliche Versammlung der Mitglieder des Vereines am 9. März ihr 
Ende; allein mehrere werthe Mitglieder, besonders die Herren M a tsc hek o 
und Bcblimp, hatten dafür gesorgt, dass die wissenschaftliche Ver- 
sammlung dieses Abends In eine mehr freundschaftlich« und gcmUth- 

*) Ist obige Ablenkung vom Winde erst einmal auch nur na 
eine Kleinigkeit über 90* möglich, dann beginnt ohnehin das eigent- 
liche Lariren, d. h. das Zick zack fahren gegen den Wind. 

*•) Drahtseile aus unseren Wiener Claviersaitra, die per lQ 
Millimeter Qnerschnitt mit vollster Sicherheit 2 Zollzentner Belastung, 
folglich, als „Reil von gleichem Widerstand* a. B. bei 4000 Meter 
Maximallängo mit 16(31 Millimeter oberen, 14(3] Millimeter unteren 
Gesammtquerscbnit! immer noch «ine Zogepannnng von 1100 Kilo- 
grammen ausser dem Eigengewicht von 428 Kilogramm bequem ertragen. 

***) Die kurze Zeit am Versammlnugsabcnde reichte nicht einmal 
aus, um alle die vorbereiteten Illustrationen an die Tafel zu bringen. 
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lieh« überging, in ein Bankett in dem (Toueo achSn decorirteu Saals 
des Grand-TI&tn]. Nab «an 400 Mitglieder hatten »ich an dieser fami- 
liären Vereinigung eingefundeu, «Ine Vereinigung, di« sich in den an 
diesem Abende gehaltenen Reden so gana and gar ebaraeterisirt. Wir 
■Trollen daher durch die Mittheilung der dargebrachten Toast« dem ein«« 
Theile nnsnrcr verehrten Leser das gern Gehörte und mit vielem Beifall 
aufgenommen« sur angenehmen Erinnerung nochmals in das Gedächt- 
nis« zu rück rufen, and dem anderen Theile, welcher an diesem go- 
mUthliohen Feste nicht Theil nehmen konnte, einen Einblick in den 
Verlauf desselben gewähren. 

Di« Reihe der Toaste eröffnet* Vrreinsvoretand llofratli Ritter 
▼. Engertb. 

Meine Herren! Wo immer Österreicher Zusammenkommen, ge- 
denken «ic ihrea geliebten erhabenen Kaisers, des Beschützers der KBnste 
und Wissenschaften, der uns die Verfassung gegeben und dieselbe be- 
schulst und beschirmt. 

Darum rufe ich: Unser allergnädigster Kaiser, Frana 
Josef L, Ihre Majestät die Kaiserin und das gesammte 
Kaiserbans, sie leben dreimal hoch! 

(Die Versammlung erhebt sieb von den Sitzen nnd bricht in 
stürmische und begeisterte Hochrufe ans.) 

Es ergreift sodann das Wort Herr Keicksrathsabgeordneter, In- 
genieur Lena, au folgendem Trlnksprue.be: 

In dieser freudigen Stunde möchte ich, meine Herren, mir er- 
lauben, einen Toast auszubringcu, rUcksichtllch dessen icb im Vor- 
hinein Qberaengt bin, dos« er sich der allgemeinen Zustimmung er- 
freuen wird. 

Dieser Toast betrifft einen Mann, den wir AU« iusgeeammt hoch 
▼erobren, und das nicht erst seit kurscr Zelt, sondern Alle, die wir 
weiter surückdcnkeu können, seit vielen, vielen Jahren. 

Als vor nahezu 20 Jahren der öeterr. Ingenieur- und Architekten- 
Verein gegründet wurde, da mnsstc derselbe als zartes Pflänzchen sorg- 
fältig gepflegt werden. Die Aniabl «einer Mitglieder war damals eine 
sehr geringe, die Mittel, (Iber die an verfugen war, unbedeutend; 
nur durch die aufopferungsvolle Tbätigkeit einiger Weniger, die weder 
Zeit, ooch Milbe, noch Geld sparten, konnte es £o1ing«n, den Verein, 
durch mannigfache Widerwärtigkeiten hindurch, su dem horanauaieheu, 
was er heute Ist. 

Aber Einem von diesen Männern ist nicht nur der Verein, son- 
dern das ganze Vaterland xn grossem Danke verpflichtet (Beifall), einem 
Manne, der durch eine 40jährige Thätlgkcit auf dem Gebiete der 
Technik sich su einer Höhe emporgescliwungeti hat, welche dessen 
Namen und Ruf mit Recht weit über die Marken unsere« Vaterlandes 
getragen bat. 

Auf diesen Mann propooir« ich Ihnen, einen Toast ausxnbringen, 
und obsehon icb seinen Namen bisher noch nicht genaust habe, so bin 
Ich doch überzeugt, dass Sie Alle wissen, dass es unser verehrter 
Vorstand, Herr Hofrath R. v. Engertb ist. 

(Stürmische Hochrufe, llofrath v. Engertb wird von allen Seiten 
beglückwünscht.) 

Hofrath Ritter von Engertb; 

Geehrte Herren I Tief gerührt bin ich durch den Beifall, den 
Sie den Worten meine« geehrten Freundes soeben gespendet haben, 
der, zurückgreifend suf eine frühere, verflossene Zeit, und mit Bezie- 
hung auf mein« gegenwärtige Stellung als Ihr Vereinsvorstand eine 
für mich so überaus ehrenvoll« Anerkennung bervorgernfon. 

Wenn ich hier in Ihren Kreis bincinblicke, auf (Hose zahlreich© 
Versammlung österreichischer Ingenieure nnd Architekten, so ist dies 
«in wahrhaft erhebende» Gefühl für mich, und unwillkürlich wendet 
sich hit-bei mein Blick auf jene Werke, welche diese Minner bisher, 
und namentlich in Intxtcrar Zeit, ausgeführt haben. 

Wohin wir immer hont« ln unserem schönen Oesterreich Hin- 
blicken, sehen wir würdige Denksteine ihres grossen Schaffens und 
Wirken«, welch« ein rühmliches Zeugni« geben von den Leistungen 
nnd Arbeiten unserer Ingenieure und Architekten. Es ist aber nicht 
noth wendig, das grosse Reich zu durchstreifen, am die Spuren dieser 
Leistungen «ofxofind«n und su erkennen ; Wien allein genügt voll- 
ständig, am die hohe Stufe tu kennzeichnen, auf der das Ingenieur- 
fach nnd die Architektur In Oesterreich stehen. 

Was ist in der letzteren Zelt aus Wien geworden l Wie viele 
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monumental« Kauten sind ausgeführt worden, und wie viel sind eben 
noch in dor Ausführung begriffen 1 

Wo sind je gleichseitig durch die Intelligenz und die Energie dar 
Facbgenoesen so grosaartige Unternehmungen entstanden, wie die 
Wasserleitung und di« Donauregulirung hei Wien! (Beifall.) 

Ja selbst der ehrwürdige, ergrsnto ßtsphansdom tritt verjüngt 
ans der Hand eines Meister« hervor (stürmischer Beifall); erneut blickt 
er um sich und sieht verwundert auf die gro Marti gen monumentalen 
Bauwerke, die sich rings na ihn erheben, und staunt ob dieser Neuge- 
staltung der Stadt Wien, dieses lebendigen Zeugnisses von der Bchaffungs- 
kraft unserer Männer! 

Und auch im Prater, dieser Zierde Wiens, erheben sich grosa- 
artige Bauten in beispiellos kurier Zeit, und tausend Hände sind 
damit beschäftigt, einen Coneurrenx- und Kampfplatz bereu richten, 
fllr die Industrie, die Kunst und die Wissenschaft der ganzen Welt. 
(Bravo I) 

Das« nun in dieser Zeit, wo solche hervorragende Leistungen 
von unseren Männern ausgefülirt wordeu, unser Verein erstarken konnte, 
dass er hiebei eine rege Tbätigkeit entwickelte, Uber die gewiss nur 
eine anerkennende Stimm» herrscht, das, meine Herren, ist wohl leicht 
begreiflich. (Beifall.) 

Wenn wir aber, wie es schon geschehen ist, auf die erste Kind- 
heit unsere* Vereines surflekdenken , wenn wir uns sagen, welche 
Mühen nnd Sorgen cs verursachte, den Verein ln seinen Anfängern tu 
erhalten und fnrtsubildcn: da drängt sieh mir stets das Bild meines 
leider allzufrüh verstorbenen Freundes, Adalbert Ritter von Schmidt, 
dos ersten Vorstandes de« Vereine«, suf. (Lebhafter Beifall.) Er pflanzte 
das schwach« Reisig, er, mit wenigen seiner Fachgenossen ; er pflegt« 
e« mit sorgsamer Liehe , mit Aufopferung nnd Mühen aller Art , mit 
dem Wunsche und in der Hoffnung, das schwach« Bäumchen mm 
starken Baum« heran wachsen an sehen ; — leider war cs ihm nicht, 
so wie mir, gegönnt, die anfangs kränkelnde Pflanse su einem so 
mächtigen, kräftigen und gesunden Stamme erstarken su sehen, wie 
es der österreichische Ingenieur- und Architekten • Verein heutzutage 
geworden Ui. (Lebhafter Beifall.) 

Unser Verein, meine Herren, wie er beute besteht, ist sicher 
und fest; er ist ein Daum, der seine Wurzeln and Acst« weit aas- 
breitet, und der jedem Sturme und Wetter erfolgreich na trotzen vermag. 

Möge der Verein auf der ungeschlagenen Rahn coosequent und 
mitAnadauer vorwärts schreiten; erlauben Sie mir darum, meine Herren l 
auf daa stet« Gedeihen und Blühen dieses Vereine« ein lebendige«, 
«ln aufrichtige» und herzliches Hoch aussubringen t 

Der Österreichische Ingenieur- nnd Architekteu- 
Verein, er lebe hoch! (Stürmische Hochruf© und lange andauern- 
der Beifall.) 

Vorstand-Stellvertreter Matscheko: 

Meine hoch verehrtem Herren! Wenn ich nicht schon gewusst 
hätte, welchen lebhaften Anklang meine Worte in Bezug auf die Person, 
welcher sie gelton. bei Ihnen finden werden, so hätte mir di« Aeclamation, 
welche eine Stell« der Rede meine« geehrten Herrn Vorredners gefun- 
den, bewiesen, dass , ich gewiss nicht umsonst an Sie sppelliren 
werde, ©in Hoch sof den Mann aoazn bringen, welcher unserem Vereine 
so hoch werth und tbeucr iat; der ein« hervorragende Rolle in nnserer 
vaterländische» Kunst spielt, eine der schönsten Zierden unsere« Ver- 
eine» ist, der unserem Vereine durch manche» Jahr als Vorstand an- 
gehörte und uns treulich mit geholfen hat, deu Verein auf jene hohe 
Stufe sn bringen, anf welcher er heuto steht. 

Dlos«m Manne, dem Herrn Obor- Bau rat h e Friedrich 
Schmidt «ln begeistertes Hoch! (Stürmischer Beifall). 

Vorstand-Stellvertreter Ober- Baurath Fr. Schmidt. - 

Meine hochgeehrten Herren t Ich muss offen bekennen, das« mich 
dk Zurufe, mit welchen Sie nur die Nennung meines Namens begleitet 
haben, in meinem innersten Wesen tief ergriffen hatten nnd icb will 
es offen vor Ihnen aussprechen, da*« ich mächtig bewegt bin von die«en 
Zeichen der Freundschaft, auagceprochen von einer grossen Anzahl so 
«hrenwertbef Männer. 

Meine hochgeehrten Herren! War es mir aach nicht gegönnt 
an dor Wieg« diese« Vereines an stehen nnd als Mitglied in seinen 
ersten Anfängen su leben, so kaue ich doch mit frohem Bewusstsein 
sagen, das« ich von dem ersten Augenblicke an, seitdem Ich ln die 
* 18 
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Reihen Hm Vereine« singetreten bin, demselben mit L«ib und flwlp 
Ufth^lrt bihe. (BriTO !) 

Der Zeitpunkt meine« Eintritt«« in den Verein war der Zeit, 
pnnkt der Vereinig«»» der Ingenieur« Wien» mit den Architekten 
Wien«, rar Lösuug der grössten Aufgabe, die vielleicht j« einer Vet- 
ammlunc von Technikern gestellt wurde-. es war die«, wie ein« Vor- 
bereitung and Ahnung der gro»«en Aufgaben, dl« io der Zukunft der 
Reihe nach gestellt wurden und die der Kinw-lne, der isolirte Mann, 
wohl nieranl* au Ideen vermocht hätte. Rieht der Einaeln«, den. wenn 
ich «■ »o nennen darf, der Gels de« Geiste« von den Anderen ab- 
KhliM«t, vermag Grosse* *u »rhaffen; nur die Einigung und di» Einig- 
keit, da» Zusammenwirken von Männern, die »ich Eine» Ptreben* nnd 
Eines Ziele« beweist sind, da* ist wirklich di« Ursache, die sichere 
Bari» de« Pchaffen*. die Grundlage alle« dessen, was wir Oroiee« und 
fteliänea su Tage gefordert hihen, nad daa int ea auch, wa* nn* Be- 
rnhigang nnd dl« innere Befriedigung gewährt, in uns dl« Kraft au 
flihlen, alle« Jene sn schaffen, au dem wir noch berufen aind. (Beifall.) 

l’nd, meine Herren! da« Leben ist so vielseitig, da»* nicht das 
«roste Schaffen, nicht «las Ringen de» Geistes nach dnr Lösung der 
intensivsten Tragen der Kunst nnd Wissenschaft dasselbe allein aus- 
macht; auch im Verkehre der Oei»tcr bei dem fröhlichen Mahle, wo 
die Herren lauter aneinander schlugen nnd in einander übergehen; 
auch da wird geschaffen nnd gewirkt und vorbereitet für unser Aller 
Thun and Lassen. 

Bo sind wir auch beute wieder au einem Augenblicke angekommen, 
wo wir einen Rückblick anf die Geschieht« der Entwicklung unsere» 
Vereines werfen können, nnd gloichjuun, wie vor der Entscheidung»- 
stund«, dar Entscheidnnpwchlacht, sammelt sich hier der Generalstab 
der grossen bauenden Armeen, welch« Winn au etwas Grösserem machen 
wollen, als e* bisher gewesen ist. 

Würde« wir «her so freudig hier beisammen ««in, würden sich 
«o viele Herten «o freudig begegnen, wenn nicht in Wahrheit jene 
Vereinigung «wischen dem Ingenieur- und Architcktenfarh« stattgefun- 
den hatte? 

Gewiss nicht, und so betrachte ich es als dl« wirklich« nnd 
wahr« Quelle der Bedeutung und Grösse unssres Vereines nach Ionen 
nnd Aussen, da*» diese Hauptfactoren unseres Vereinalebens sich innig 
nnd wahr verbunden haben. 

Mein« Herren! Die Einigkeit, q. iw. nicht nnr in ihrer kauern 
Form, daas wir un» in einem gemeinschaftlichen Räume «uaammrafinden, 
«ordern die, das« wir Eines Pinne» sind und alle die kleinen Verhält- 
nis»« de« Lehen», in dem gemeinsamen Streben nach dem grossen Ziele 
■am Ruhme unserer Knast, mm Preise und Lohe ansercs Vaterland«*, 
Qberwehen, die Einigkeit in unserem Arbeiten und Streben, diese »Heia 
ist daa Ziel und der Zweek unseres Vereine«, und darum meine Hemm, 
ist die Einigkeit uuaer grösstes Gut; bewahran wir siel 

Auf dl« Einigkeit in nniorem Vereine, anf die 
Einigkeit unseres Streben« ein Hock! (Lebhafter Beifalt) 

Landtagsabgeordneter Dr. R. Sonndorfsr gedenkt in »inniger 
Woiae der alten, aber sehr kräftigen Bttltaen de« Vereines, und bringt 
auf den, allen so lieb und wert heit Hofrath Ritter von Rlttingor, 
ein begeisterte« Hoch aus, da* mit lebhaftem Beifalle und vielen Hoch- 
rufen aufgenommen wnrde. 

Herr Director Kr. ft tack bringt di« schwer su beliebenden 
finanziellen Schwierigkeiten cur Sprache, nnd erlaubt «ich, den Mann 
hoch leben >u lassen , der die finanziellen Verhältnisse nn»rrc« Ver- 
eine« in der unoigcnoataigslen Weis« geleitet hat; e« ist diese« der 
Febrlksbeultier, der Caaaaverwalter de* Vereines, Herr Emil Hey bei. 
Lebhafte Hochrufe begleiten diesen Toast 

lnspector Morawlts: 

Alter Bitte treu, wie e« sich gebührt. 

Was in Ehren man su End’ geführt; 

Aach fröhlich beiter «ei geschlossen 
Die Vsreinspsriod», die non verflossen. 

Die wir beim frohen Male beut' beenden. 

MV auch die neue sich «um Guten wenden. 

Es war ein schönes Jahr. Ein Meister führte ans, ein biederer, echter, 
Ein Präsident, wie keiner je gereckter, 

Den wir — weil er nicht bleiben konnte an unserer ftpltas. 

Mit Freude erwählt su unserem ersten Vice. 


Treu standen ihm »ur Beite Verwaltung« rlth«, 

Die im Sommer, im Winter, oh früh, oh späte, 

Zur Arbeit waren nie su bequem, 

Wenn ancb ohne Präsensmark, ohne Tantieme. 

Oomitd's, einige und Hrrissig, 

Arbeiteten unverdrossen fleimig, 
roneplrirten selbst gegen k. k. Privilegium 
Beim hohen Ministerium. 

Nimmer müde, wie eh*, waren unser alter 
Unbezahlbarer Clfliver» llt«r 

Und unser lieber Becreteir, di« im Eifer nie erkalten, 

Mög' der gute Gott sie uns noch lang' erhalten. 

Wir leisteten manch' Erspricsslicbe« fürwahr 
In dem nun ahgeUnfencn Jahr: 

Selbst bei der W «1 1 a n a ste 1 1 n n g s- G a r an 1 1 e 
War unser Verein mit von der Partie; 

L’ud auch ein edle« Werk besiegelt war; 

Der Btiftungsbrief. Hegen bring' er immerdar. 

Dnrch Vorträge voll geistiger Kraft, 

Pflegten wir dl« Wissenschaft, 

Und ward auch einmal »eh wach varltietdigt ein Bericht, 

Das Plenum uieht — die Fantasie darob den Stab nur bricht. 
Unsere Zeitschrift prosporirte, sie bracht« ja sogar 
Ein und ein halb Dutzend Hefte im verflossenen Jahr; 

Und der Verein gndich, dae* sich Jeder wundert. 

Wir skhlcn ja schon über fünf«, hnhundert. 

Ein schöner Verein im schönen Oesterreich, 

Der euch im Dualismus diesem gleich; 

Hie Ingenieure — hie Architekten, 

Doch mit dem Wahlspruch: »Mit vereinten Kräften.“ 

Dem danken wir auch einen eigenen Herd, 

Der, nach aetne« Architekten Motto, Goldes wertb; 

Dort walte Fried«. — Und wenn doch einmal nicht, 

Bo gehen wir sn unserem eigenen Schiedsgericht. 

Jüngst für Bahnen mit schmaler Spur, 

Plaidirten wir- Doch einmal nur 
Boll für immer sie ausgotchloisen sein: 

Für die Forlachrittsbahn in unserem Verein. 

Und das# die Bahn immer offener, weiter sei. 

Bring' ich die« Glas und ein Hoch dabei. 

F.in Hoch dem Fortschritt unseres Vereins auf weitester 
ftpnrl 

Stimmte« schon einzelne Stellen dieses vom Herrn Inipector 
Morawlts dar gebrachten Toastes rar besonderen Heiterkeit, so rl«f 
der Bchluss den nngethellten lebhaftesten Beifall hervor. 

Ritter von Winiwarter schobt »sin Glas, um daa Kleinge- 
werbe hoch leben au lassen, ohne welche« da« ftchöne, da* in dsa 
letzten 30 Jahren in Wien uud dessen nächster Nähe geschaffen wurd», 
nicht «n fttandc gekommen wäre. 

Director Matscheko ergreift «am > weiten Mate da« Wort, um 
di» »ich heut« in so ansgeseichnetar Wesse bethätigts Geselligkeit her- 
vor« u heben, und den Wunsch rege su machen, daas anch in Zukunft 
solch» Abende geschaffen werden mögen. Kr erbebt »ein Glas, um den 
in Aussicht stehenden Qeselllgkoit«-Club des ö»t«rr. Ingenieur- und 
Architekten- Vereine» hoch leben SU lassen. 

Obsr-Baurath Kitter von Hausen bringt einen kurmen, aber, 
wie der genannte Herr »ich selbst aoadrfickt, einen besonders innig 
gsfflhlten Toast auf seine »weite Vaterstadt, anf das herr- 
liehe W i e n ans, ein Toast, der von rauschendem Beifall« begleitet war. 

lnspector Zimmermann lässt di» Altmeister des In- 
g «n i sn r fach es and der Architektur hoch leben. 

Ingenisar Btritsko gedenkt in einem unter Hochrufen 
anfge nom men cn Toaste des schönsten nnd besten Weibe« 
der Welt, der Wienerin. 

Ober-lngenisur B. Porti Es sind heute Abends so viele schön« 
Toaste gesprochen worden, dass es mir non in der letzten Stande schwer 
fallen muss, noch «inen Anklang für den meinen sn finden. 
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Hochgeehrte Herren! — das war schon wiederholt da, oud ich 
kann mit diesem F.iugang« nicht wiodnr beginnen; aber: werthe Freunde, 
lieb« Bekannte, damit hat heut« Abend« noch niemand begonnen. 

Wenn ich diese Worte all Eingangafonnf'l wühle, so beabsich- 
tige ich, den Toasten, welche heute liier gesprochen wurden, meine und 
vieler Anderer Zustimmung ausaiupToehen , denn diese Worte waren I 
nicht nnr gut dargebracht, sondern auch warm geftthlt und wahr; | 
keiner dieser Timst« war geschmeichelt, ns ging ein jeder ans der • 
innersten Seel« des Spreche** hervor. 

Diesen so guten, so wahren und warm gesprochenen Toasten 
bringe ich einen Toast, indem ich ruf«: 

Die Wahrheit soll leben, hoch! {Lebhaft* Zurufel. . i 
In den einzelnen Gruppen einander naher stehender Bekannten 
und Fachg«nosscn wurde noch so mancher Toast dargebrarlit ; allein I 
wir mQssnn verrichten, selbe anxufüliren. Oswis* kAnnm wir mit voller | 
Wahrheit für den Anssprach einsteben: Ein Jeder verlies* vollkommen j 
befriedigt diese Statt* des geselligen Zusammenseins, von dem Wunsche 
beseelt, diese Eintracht ond OemttthHchkeit recht bald wieder belliätigen | 
zu kannen. 


Ordn»»g «Ifs «strrr. Ingfnirur- und 

Archltektes-Venhin. 

fl. t. Der Bftscroichleche Ingenieur- und Architekten-Vcrein be- 
stellt aus seiner Mitte Schiedsrichter, beziehungsweise Schiedsgerichte, 
stur Entcheiduug von RtreltfJlllsn in technischen Angelegenheiten. 

fl. S. Das Schiedsgericht ist eorapetont (»her ein« Streitsache an 
entscheiden, wenn sich b*M* Tbslle durch einen Vertrag oder schrift- 
lichen Vergleich ausdrücklich einem solchen Schiedsgerichte unterwor- 
fen und auf jede weitere Berufung gegen dessen Aasspruch Versieht 
geleistet liahen. Die Anrufung de« Schiedsgerichtes kann von F.inem 
oder von beiden Streittheilen erfolgen. 

4. 3. Jedermann Ist berechtigt das Schiedsgericht des fotsrrelebi- 
schrn Ingenieur- und Architekten-Vereiues anznrofon, wodurch sogleich 
die Anerkennung dieser Schiedsgerichts-Ordnung ausgesprochen ist. 

fl. 4. Die ordentliche Generalversammlung des ftttarrcichiachen : 
Ingenieur- nml Architekten- Vereines wühlt ans der Geaammtheit dar in : 
Wien wohnhaften Vcreinsmitglicder 32 Schiedsrichter mit verhJUtnlss- ‘ 
■lässiger Berücksichtigung der tcchnichen Fächer, als: 

a) Arehitektor, 

b) Land-, Wasser- und Strasscnbao. Eisenbahnwesen und Vermes- . 
■ungakende, 

c) Mechanik und Maschinenbau, 

d) Bergbau und Hüttenwesen, Telegraphie, so wie (Iberhaupt Physik ! 
und Chemie in ihrer Anwendung auf Technik, 

mit absoluter Stimmenmehrheit auf die Daaer eines Jahres. 

Für den Fall des Abganges mit Tod oder bleibender Verhinde- 
rung tot Ausübung des Schiedsrichter amtes veranlasst der Verwaltung* - 
rath Ersata wählen in einer nächsten Monat* Versammlung, gleichfalls mit 
absoluter Stimmenmehrheit and mit der Fanetionsdauar bis sur nüchsten 
ordentlichen Generalversammlung. Die ansscbsldenden Schiedsrichter 
sind wieder wählbar. 

Nicht wieder gewühlte Schiedsrichter fungiren jedoch bei den 
von Ihnen noch nicht ausgetragenen Streitfällen — aber auch nur mehr 
für diese Fülle — bis sur definitiven Entscheidung derselben. 

Die erste Wahl der Schiedsrichter kann ausnahmsweise in einer 
ausserordentlichen General Versammlung für dl« Zeit von derselben bis 
mar nächsten ordentlichen General Versammlung stattfinden. 

4. 5. Das Schiedsgericht besteht ans 4 Schiedsrichtern and dem 
Qbniiss 

Die streitenden Parteien können sich jedoch anf die Zahl von 
mindestens 2 oder höchstens A Schiedsrichtern einigen. 

Jeder 8trefttheil wählt ans der Hchiedarichtrrliste 2, beziehungs- 
weise 1 oder 3 Schiedsrichter. 

Die so gewählten Schiedsrichter wählen ans der Schiedsrichter- 
liste den Obmann mit Stirn man mehr heil ; bei Stimmengleichheit ent- 
scheidet da* Los. 

Mitglieder, welch* in das Hchiedagericht gewühlt worden sind, 


i*a 

sieh aber in Rexng anf di* Streitsache ffir befangen halten, sind berech- 
tiget and verpflichtet, die auf *1« gefallene Wahl absnlebncn. 

fl- A. Die Anrufung de« Schiedsgerichtes hat an den Vsrwaltung*- 
rath des Aaterrcic buchen Ingenieur- und Archltekten-Vereines, unter 
gedrängter Darstellung de* Streitfalles und unter Nachweis der sub fl. * 
erörterten Comprtens, schriftlich au erfolgen, unter gleichseitiger Nam- 
haftmachung der laut 4. A gewählten Schiedsrichter. 

Findet das Einschreiten um «Bestellung «in«s Schiedsrichters in 
dieser Weise nur von Einer Partei statt. *0 ist der ander« Tksil durch 
den Verwaltungsrath hievon in Kenntuiss au setzen und aufm fordern, 
innerhalb einer Frist von längstens 14 Tagen die Wahl der Schieds- 
richter nach 6- ä vorsunehmen und dieselben d«tn Verwaltungsrathe 
schriftlich bekannt au geben. 

Macht der so geklagte Thril von dem ihm «ustehenden Rechte 
der freien Wahl keinen Gebrauch, oder unterlässt er die betreffend« 
Anzeige binnen dar vorerwähnt*» Frist, so wählt der Verwaltungsrath 
an Stell« des Säumigen. 

fl- 7. Der Verwaltungsrath veranlasst di« Wahlen, etwaig« Fr- 
satswahlen, Verständigungen «tc. bis nach erfolgter Wahl des Ohman- 
ue«, welcher hinnen fl Tagen vom Tage seiner Bestellung das Schieds- 
gericht an eonstltulren, die Verhandlung des Streitfall« cinanleiten nnd 
di* Streittheile vorauladeu hat. 

5- A- Die K«nntni$s des Saelibostandaa schöpft das Ächiedsgoriebt 
ans den von den Parteien beigebrachten Vachwrisungen und aus eige- 
nen gesetzlich sulänigen Erhebungen nnd Nachforschungen. 

fl- 9. Den durch das Hchirdsgerieht tur schiedsrichterlich™ Ver* 
handlang vorgcUdennti Ptrcitthcilon ist die Vertretung durch gesetzlich 
legitim Irte Bevollmächtigte gestattet. 

Das Nichterscheinen einer der beiden Parteien hemmt die Ver- 
handlung und Entscheidung nicht. 

I**r Obmann de* Schiedsgerichts leitet die Verhandlung, gibt 
und entzieht das Wort, und stellt dl* nach Massgah« der Entscheidung 
des Schiedsgerichte« zulässigen Fragen an die Parteien, ihre Bevoll- 
mächtigten und au die etwa beigeaogvncn Experten und Zengen. 

fl. 10. Das Schiedsgericht entscheidet nach seinem besten Er- 
messen, «Ihm an irgend «ine besonder* Proocsaordnnng gebenden au 
sein, durch einfache Stimmenmehrheit; bei Stimmengleichheit entschei- 
det der Obmann durch Beitritt. 

fl. 11. Das Endnrtheil ist von dem Obmattne und den Schieds- 
richtern su unterfertigen und durch den Verwaltungsrath den Parteien 
binnen fl Tagen znsustollen. 

fl. 12. Da* vom Hchiedsgericbt gefällt« Urtheil ist mit Aus- 
•chluss jeder weitern Berufung «ndgiltlg und rechtskräftig. 

Die Execution kann auf Grund de* Kchiedsgerichte-Crtbeil* bei 
den competenten Gerichten an gesucht werden. 

fl. 18. Die Verhandlungen des Schiedsgerichtes und die hierüber 
geführten Protokolle werden geheim gehalten. 

fl. 14. Die säromtHehen Kosten für das Schiedsgericht werden 
vom demselben berechnet nml durch den Verwaltungsrath im Rinne de* 
Endnrthetlee eingeboben. 

Im Fall» eines Einwandes gegen diese Kottenberechnnng ent- 
scheidet der Vorwaltnngsrath des österreichischen Ingenieur- nnd Ar- 
chitekten- Vereines mit Ausschluss jeder weitern Berufung eedgiitig and 
rechtskräftig. 

Di« Execntion der solchergestalt festge*ct*ten Kosten für das 
Schiedsgerichtsverfahren kann bei den competenten Behörden nach- 
gesucht werden. 

Enkladarlehter Dir das Jahr 1879. 

I. Ärahrrgrr, Vic*-Dircetar des Htadthanamte». 

W, Beider, General- Inspoctor dsr Staatsbaba. 

A. Borhkelta. General- Inspsctor der Staatshalt. 

W. Doderer. k. k. Professor am Polytechnikum. 

J. Birfel. Architekt und Cfvil-Ingenleur. 

J. Faüta. C’ivil- Ingenieur. 

F. Fllk, In spector der Staatshalt. 

W, Flsttlrb, Architekt der Südbahn. 

A. Filsch. Ingenieur. 

B. Killer v. trlmbsrg. k. k. Professor am Polytechnikum. 

Tb. Biller f. Halten, k. k. Obsr-Banratb. 

18 * 
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6. lauMBlUlH. Ober-Ingenieur des Btadtbanaintc«. 

A. iMftrj* Civil-Iog«Dieur. 

Tb. I«ppe. Architekt und Rudtbaomeiater. 

C. ItrtbmUl, Iiupector der Elisabeth- Weatbahn. 
fi. Rainer, ßtadthanmeiator. 

W. lotsd. Maaehinen-Fabrikant 
A. Kettlin. Ober-Inspcctor der ßtaatobabn. 

P. W. Araft, Mechaniker. 9 

E. lejser, Cirll-Ingeniaur. 

E. v. Llhetikj. Öeneral-Inspector der Staatshalt. 

I. SaUfhekt, Fabriks-Director. 

H. larawlts, Ober-Inapector der Nordwestbahn. 

C. Pfaff, Fabrika-Beaitaer. 

Ana* Prekop, Architekt. 

P. Ritter t. Rlttinger. k. k. Miuisierial-Rath. 

Pr. Sebaldt, k. k. Ober-Banrath. 

C. Scbomaaa, Architekt und Pireclor der Wieoer BangeseUacbafb 
t. Stack, Civil- Ingenieur. 

R. StradaJ, Ober-lnapeetor der ßUdbahn. 

0. Thienenaaa, Architekt. 

Br. E- Wlaklcr, k. k. 1 W«mot am Polytechnikum- 


VI* Vfrieithiiss der suliHcribirteii Beiträge 

zum Bau de J Vereinshaitsc * des ölt erreich ia che n Ingenieur- 
und Arth itekUn- Vereins. 

KU U«l Han auaaer Wha aomlelUrcedan SoNcrlhonten !•* dar WeSas« b«l*o»*U« 


461 Tnchepper V. E., Ingenieur-Assistent 5. — 

462 Klar Christof, k. k- Oberlicutenant 10.— 

463 Robert Julia», Ingenieur and Fabrikant, Oroes-Seelowita MW),— 

464 fiebärr Joaef, Architekt und technischer Bureau - Chof 11.— 

466 Czaj&nek Frans. Ingeuu<ur-As*1st«nt, Feldkirch ... 12.— 

466 Maller Ed., Sections-Ingenieur, Ycazprim 10. — 

467 KHAka W., Zagförderung» Beamter ......... 6. — 

468 Gulden J., technischer Director .......... 8. — 

469 Kiemann Gustav, Ingenieur 5.— 

470 Kittl Anton, Ober- Ingenieur . 40.— 

471 Schwär» Loren», Ingenieur, Floridadorf ....... 6. — 

472 Tranzl Isidor, k. k. Uauptmann 20. — 

473 Gör* Josef, Ingenieur 100. — 

474 Krone« Aß ton, Bauleiter 6.— 

475 Tsdeaco Wilhelm, Inspector 10.— 

476 Pichler Morix, Ritter von, Ingenieur 6.— 

477 Aakonaay A., Ingenieur, Frankfurt 25. — 

479 Tachebull Anton, Berg Ingenieur, Lieacha 10.— 

479 Schmidbanuner Josef, Eiaeuwerks-Dtrector, Neuberg . 10. — 

480 Langer J.. Masehiueu-Director 60,— 

481 Reehcrg Friedr., Ingenieur ............. 20.— 

482 Waniek Leopold, Architekt und Inapector, Oberlaa . . 10. — 

483 Strasse r C., Ingenieur 6. — 

484 Bartel Job., Ohor-Inspector und Bau-Director-Stellver- 

treter, Conatantinopcl . .............. 38.— 

485 Steinhäuser Wenzel, Volontär 10. — 

486 Jlrasek Anton, Ober-Ingenieur, Lemberg 1.43 

487 Dolliechek Joaef, Bildhauer 100.— 

488 Chailij Julius, Professor 50.— 

489 Gerber Eugen, Ingenieur 15. — 

490 Zlnc-keu Gustav. Ingenieur and Architekt 10.— 

491 Heinrich Franz, Ingenieur, Lannnch 5, — 

492 Paminger Johann, PSaatorermeister, 50 Current* Kiu* 
Granit-Randsteine für daa Trottoir. 

493 Neubauer Alois, Ingenieur, Lemberg . 10.— 

494 Braun Johann, Ingenieur, Leobon 5, — 

495 Willkomm Johann, Ingrnieur-Aaaistant, Lemberg . . . 10.— 

49$ Haunold Ernst, Ingenieur, Lemberg 10.— 

497 Koerner Alfred, Ingenieur . 10.— 

498 Tischler Moria, Ober-Ingenieur, Lupkow 70. — 

499 Dr. Schmidt Eduard, Civil -Ingenieur 25.— 

600 entfällt 

501 Schmid H. D. junior, Ingenieur 10, — 

502 Saenek Albert, Fabriksbesitxer 60.— 


8. kr. 

5U3 Arnold Hanns, Assistent 10.— 

504 Lesk Carl, Baumeister 50. — 

506 llnrtcl Friedrich, Ingenieur und Maschinenfabrikant 109.*— 

506 Ast Wilhelm, Obor-Ingeuienr 20.— 

507 Gemme Arthur, Ingenieur 5. — 

608 Hobel Florian, Ingenieur- Assistent 5. — 

509 Schutz Franz, k. k. Inapector 80.— 

610 Körösi Victor, Maschinenfabrikant. Graz 100. — 

61 1 Bagsbaw« Washington, Btahlfahrikant, Sheffield ... 25. — 


Notiz. 


l'eb e r Verbindungsenrven im Allgemeinen und 
fiber eine geometrische Construction der Korblini« mit 
3 Carven. Vom Ingenieur J. P. Rerellat; mitgetheilt durch A. L. 
Lints. 

Die meisten Auflösungen, dieser Aufgabe geben, bei bestimmter 
Hpannweite und Pfeilhöbt*, gleich ein ebenso bestimmtes Resultat, da 
anaaer der allgemeinen Bedingung, dass je zwei Mittelponctc anf der- 
selben Geraden liegen, welch« zugleich Normal« Wir die beiden Kreis- 
bögen im gemeinschaftlichen BerBhrungapuncte Ist. meist noch «ine 
aweite stillschweigend vorausgesetzt wird, wodurch dann die Lösung 
nicht mehr allgemein iat. Bo wird «um Beispiel arbr oft die Bedingung, 
daaa das Verhältnis« beider 

Radien ein Miuimnm Ist, mit C 

einhezogen, so dass nur mehr 
zwei ganz bestimmt« Worth e 
Ton R und r die Aufgabe 
erfüllen. 

Diese einschränken- 
den Bedingungen sind je- 
doch in den seltensten Fäl- 
len zweckmässig, da local« 

Verhältnisse am Widerlager 
»ehr oft eine ander« Lö- 
sung wUnscb«n*werlh ma- 
chen. Ganz allgemein ge- 
staltet sich nun die Con- 
strnctiondesKorbbogena fol- 
gend ermaseen : 

Es sei A B die halbe 
Spannweite. BC der Pfeil. 

Wir nehmen mm einen be- 
liebigen Krnmmnngsradius 
am Kämpfer = r an, nur muss r ®|BC sein, da sonst die Lösung 
unmöglich ist. Ist rs=BC so ist der zweite Radius R Oo, ein« Lösung, 
die ebenfalls keinen besonderen prartischen Werth mehr hat. 

Wir tragen nun r« A K von C aus auf nach D, also AE — CD. 
Das im Halbiningspuncte F der Strecke ED errichtet* Perpendikel 
schneidet auf der BC in G den Radios J! = CO des zweiten Kreis- 



bogens ab. Di* Linie OE iat dann die beiden Bögen gemeinschaft- 
liche Normal« im Puncto K. 

Dies« Coustruction iat immer richtig, welchen Wink«! auch A B 
und B C einacbliesacn. 

Ist r angenommen, bezeichnet ferner a di« halbe Spannweite A B, 
und b die Pfeilböbc BC, so Ist 

„ . (•-r)* + (8-r)« . .. 

* + r « 

wenn AB und BC senkrecht auf einander stehen. — Iat ferner • d«r 
Centrlwlnkel des Bogens im Scheitel, fl der des Bogens am Kämpfer 
»o iat: 


* ß = r=v '■"<* * (t) 


(* — »•) 


j somit all«* bestimmt. 


Ilerlflitiguiigrii. 

Heft IV, Seite 86, Spalte links, Zeile 9 von unten, hat das Wort •umgekehrt“ su entfallen. 

• V, „ 101, • rechts, „ 12 * oben, lies: ebenen statt oberen. 

• V, n 103, R . • 7 n unten, lies: Norm alaehien en statt Normalmascbinea. 
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Dlf ttagmhrizviig auf KUrnbabicn. 

X. X. von Weber. 

'Mit ZrtchNU»iffu Auf Blatt Jfr. 12, 13, 14, Hi.} 

Um weitere Versuche in Betreff der wichtigen, aber 
noch nirgends aus dem Stadium de» Experiments heraus- 
getretenen Frage der Personenwagen-Heizung in rationel- 
ler Weise anstellen zu können, ist es zunächst erforderlich, 
Thatsachcn über da» in dieser Richtung in den Ländern, 
die der Wageubcheizutig am meisten bedürfen, Gesche- 
hene zu »ammeln und vom dermaligen Standpunkt der 
ganzen Angelegenheit, »o weit immer möglich, durch Erkun- 
digung und Augenschein Kenntnis« zu nehmen. 

Der Verfasser hat sich zunächst im Aufträge des 
k. k. österreichischen Handelsministeriums mit Erlangung 
und Eiusanmilung dieser Fakten zu beschäftigen gehabt. 
Aus der kritischen Beleuchtung derselben waren sodann 
Schlüsse zu ziehen, die dahin führen konnten, das Un- 
wichtige au» der grossen Zahl der Angestellten Versuche 
auszuscheiden und den Österreichischen Eisenbahnen Hin- 
deutungen in Betreff der Wege zu geben, auf denen die 
angestrebten Zwecke zunächst zu erreichen sein dürften. 

Der Verfasser wird daher zunächst die, nicht ohne 
Mühe zusammengebrachten Thalsachen alphabetisch nach 
don Namen der betreffenden Bahnen geordnet hier folgen 
Lassen *). Daran wird er die Erwägung der erzielten Re- 
sultate und die Kritik der Eigenschaften der Apparate 
knüpfen, in dieser Weise den Bahnverwaltungen auf nicht 
ihnen allen zugängliche Facten begründete Winke Uber 
die Richtungen gebend, in denen sie bei ihren Experimenten 
am wenigsten auf Irrwege zu gerat heu Gefahr laufen 
dürften. 

X. Thataäohliohe Xltthellungan über WegenheUongv 
I. iltsaa-ftleler Bahn. 

Zur Beheizung der Wagen I. Classc und theilweiae 
auch der II. Classc werden mit warmem Wasser gefüllte 
Wärmflaschen angewendet 

2. i. k. prlT. Aissig-Tfplltirr Baka. 

Wie oben. 

3. Grssskeriaflick Badische Baha. 

Es wurden Versuche mit Luftheizung angestellt. 
Unter dem Wagen, möglichst nahe an einem Ende, ist eiu 
kleiner Steinkohlenofen angebracht, von welchem aus das 
Rauchrohr unter dem Wagen entlang an der entgegen- 
gesetzten Seite bis Uber die Wagendecke hochgeführt ist. 
Ofen und liauchrolir sind mit einem Mantel umgeben, in 
welchen durch selbstthätige Klappen die Luft bei Bewe- 
gung des Zuges eintritt und von hier durch Röhren und 
regulirbare Klappen erwärmt in die Wagen geführt wird. 

•) Dietolbeu •Ul1«n die (»schlafe im Winter 1870 tu 1871 dar. 
Die im IftatverSoMenen Winter gemachten Erfahrungen lieMen eich 
nr Zeit aur theilweiae benüUcu. 


Die Salonwagen I. Classe haben gewöhnliche eiserne 
Oefen, die mit Holzkohlen gefeuert werden. 

Eine Anzahl Wagen HI. Classe wird durch gusseiserne 
mit Steinkohlen gefeuerte Oefen erwärmt. Ebenso werden 
grttgstentheils noch Wärmflaschen mit hoissem Wasser an- 
go wendet, welche auf don Fussboden zwischen die CoupAe- 
sitzc gelegt werden. 

In der neuesten Zeit hat die Badische Bahn die Wa- 
gen ihrer Schnellzüge mit Dampfheizung versehen und 
wird hiebei der Dampf von einem separaten Kessel ent- 
nommen. Eine grössere Partie Wagen lässt sie weiters 
mit Dampfheizung versehen, ähnlich der unter 4 dctail- 
lirten Conslructiou. 

4. Btaigl. Bayerische Bskaes 

wenden im Allgemeinen Wärmflaschen mit heisaem Wasser 
an. In neuester Zeit sind jedoch alle in den Personen- und 
Eilztlgcn gehenden Wagen mit DamphoizappAraten ausge- 
rüstet worden, wie sic Tafel 12 darstellt und führt jeder 
Zug einen kleinen Dampfkessel dafür mit. 

In der Zeichnung bedeutet: 

a) stehender Dampfkessel; 

b) Wasserreservoir, woraus ersterer gespeist wird; 

c und c) die vom Dampfkessel in der Richtung nach 
vorn und nach hinten abgehenden Dampfleitung» - 
röhren ; 

d) die unter den Waggons hinlaufenden Datupfleitungs- 
röhren ; 

«) Verbindung der Röhrenleitung zwischen den Wagon. 
Dieselbe besteht aus Gumraischläuchen mit Verschrau- 
bungon an beiden Enden und den in der Mitte (der am 
tiefsten zu liegen kommenden Stelle) angebrachten 
Ablasshähnchen zur Beseitigung de« Conden Nation»- 
Wassers ; 

f) Abzweigungen der Röhrenleitung nach don CoupAea ; 

g) die in den Coupdos unter den Sitzen angebrachten 
eigentlichen Heizrohren. 

Sämmtliche Röhren, sowohl die Dauipfzuieitungsröh- 
ren unter den Wagon, als die Heizröhron unter den 
Sitzen, liegen in geneigten Ebenen, um dem sich bildenden 
Condensationswasser steten Abfluss zu gewähren. Die 
Kosten dieses Apparates betragen durchschnittlich 
fUr einen Wagen mit 4 Sitzreihen 144 fl. 

ne n «6 * 210 * 

v r n n ® r 264 „ 

* ,, r r 10 „ 320 „ 

Die Einrichtung ist die bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn versuchsweise eingeftlhrte and von Haag in 
Augsburg geliefert. 

Ueber Anstände der Heizung ist bisher nichts zu 
berichten gewesen und ist man damit zufrieden. Nur hat 
man die Ueberzeugung gewonnen, dass ein kundiger Mann 
dem Zug zur Beaufsichtigung der Dampfheizung beigege- 
bon werden muss. 

Bezüglich der Kosten sei noch erwähnt, dass der 
Kohlenverbrauch von München bis Lindau und surüok nur 
^ i* 
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6 Zolloemtner betragt, d. i. auf 43 - 7 X 2 = 87'4 Meilen, 
oder per Meile G‘8 Pfund. 

5. irrslsfb-üürkUrhc Baba. 

Bisher standen für Couplet I. and II. Cla*se Wäito- 
flaschen mit beissem Wasser und Blechkästen mit heissem 
Sande in Verwendung. Beide sind mit Wollenstoff überzo- 
gen und werden auf den Fussboden zwischen die Sitze 
gelegt. 

In nouester Zeit hat dieselbe jedoch bei fast allen 
ihren Wagon Briquettesheizung eingefUhrt und ist damit 
zufrieden (vide detaillirter« Besehreibung unter 6 und 8). 
Sie hat per Coup^e immer unter einem Sitz einen Koffer 
zur Aufnahme von 2 Pfannen, welche von beideu Wagen* 
seiten eingeschoben werden. I)ic Koffer sind aus sch wachem 
Gusseisen, die Pfannen aus Eisenbloch gefertigt. Uebcr 
eine zu geringe Wärme wird nicht geklagt, auch nicht 
aber Geruch. Die Briqucttes werden abseits angezündet 
auf Coaksfeuer, und brennend zu den Wagen in kleinen 
Körben getragen. 

ft. Berits* lnkaltl*rbf Bsbn. 

Es sind Versuche gemacht worden, die Wagen ver- 
mittelst deB von der Locumotive abgehenden Dampfes zu 
beheizen. 

In Verwendung stehen Wärmflaschen mit lieissera 
Wasser gefüllt Air die Wagen I. und II. Clnwe. 

Auch ist die Absicht vorhanden, einen besonderen 
Dienstwagen zu bauen, welcher den Dampfcntwicklor, dio 
Rotiraden und die Dienstcoupöes enthalten soll. Dieser 
Wagen toll in der Mitte des Zuges eingeschaltet werden 
und den Dampf zur Beheizung der Wagen nach beiden 
Selten hin abgeben. 

Diese Bahn hat soeben auch noch den ersten Versuch 
mit der Briquettesheizung gemacht, aber bisher kein gutes 
Brennen der ßriquettes erzielt und sucht Abhilfe dieses 
Uobelstandcs. Unter jedem Sitz hat sie einen Koffer ange* 
bracht, der jedoch nur bis zur Längenacheo des Wagens 
reicht und 2 u vom Boden entfernt ist. Die Verschlussth Ar- 
chen befinden sich stets links der Wngenthürc. Die Bri- 
quettes worden in oben offene Geflechte aus Draht gelegt, 
und diese in Blochpfannen, welche unten Rasteln und an 
dem einen Ende einen Griff haben, gestellt. Die Briqucttes 
werden an Gasflammen und in der Weise entzündet, dass 
dio Drahtgeflechte mit den eingelegten Briqucttes auf 1 / % ** 
Gasröhren, welche einen Rost formirun und oben runde 
Ausströmung» Oiffhungcn haben, gelegt werden. Der Gas- 
apparat ist in einem Raum unmittelbar an der Abfahrt» 
stelle der Züge aufgestellt, und müssen die brennenden 
Briquettes zu den Wagen getragen werden. Die zur Ver- 
wendung kommenden Briquettes sind 9%" lang, 3 breit 
und von Runge in Berlin erzeugt. Dio Koffer wie die 
Einschiubcapparato sind aus EUeniuntcrial herge-stelU und 
in dor Eisenfwihn-Werkstätte erzeugt. 

In einer Anzahl Wagen III. Claste hat diese Bahn 
kleine Füllöfcn eingestellt, die den Raum eines Sitzplatzes | 


1 einnehmen und auf der Bank aufstehen. Die Oefen werden 
1 mit Cuaks beschickt und geschieht das Füllen wie das 
Anzünden im Innern des Wagens. Diesen Oefon muss 
öfters Erlöschen des Feuers, Rauchen und Feuersgefahr 
nachgesagt werden, und ist damit dio Bahn selbst nicht 
zufrieden. Ihre Construction ist die der Oefen in den Durch- 
gangs wagen der Oberschlesischen Eisenbahn. 

7. Brrlia-Isatbargfr Baba. 

Die Wagen III. und IV. Class« wurden aus Erspa- 
rungsrücksichtcn bisher nicht geheizt. In die Conp^es 
! I. und II. Classe werden Wärmflaschen mit heissem Wasser 
j eingelegt. Seit dem Jahre 1868 sind eine Anzahl Wagon 
I in Gebrauch, die mit Dampf von der Maschine aus ge- 
| heizt werden. Die Zeichnung der Haupttheile der hiezu 
; dienenden Vorrichtung gibt Fig. 1, 2, 3, 4, Tafel 13. Das 
| Dampfzulcitungsruhr .1 von 45 Millimeter Durchmesser ist 
; mit geringer Steigung von der Mitte dos Wagens aus 
so unter demselben befestigt, dass die Enden stets auf der 
rechten Seite des Wagens liegen, in Folge dessen es einen 
doppelten Knick an dem einen Endo erhält. An den Enden 
ist ein messingener Hahn Ii ungeschraubt, der an der an- 
deren Seite Gasgewinde trügt, worauf die Schlauelunuttcr 
aufgepchraubt wird. Der Gummischlnuch wird mittelst eines 
Strickes in der Mitte etwas hochgebundon, damit sich kein 
Condensationswasser in demselben anaammeln kann. Bei 
dem den Zug sehlicsscnden Wagen wird das Zuleitung»- 
rohr mittelst einer Muffe mit Gewinde fest verschlossen. 
Von dem Zuleitungsrohre führen kleinere Röhren C von 
25 Millimeter Durchmesser in die unter den Sitzen liegen- 
den Trommeln D ans starkem Kupferblech von 110 Milli- 
meter Durchmesser und 1730 Millimeter Länge. In diese 
Röhren C ist mittelst zweier Plantschen ein Hahn R ein- 
geschaltet, der ausserhalb des Langbaumes einen Zeiger 
F trägt und zur Regulirung der Dnmpfzuströmung oder 
zur gänzlichen Absperrung eines Coupees dient. Doch hat 
man von der Regulirung des Dampfzutrittes auf Wunsch 
der Passagiere mittelst dor Hähne E Abstand genommen 
und durchweg 12 Grad Wärme im Innern der Coupöot 
als ausreichend erachtet und durchgeführt. Von den Trom- 
meln O. die nach der anderen Seite des Wagens eine 
. schwache Neigung von 5 bis 10 Millimeter haben, führt am 
1 anderen Endo eine kleine Röhre G in die zur Ableitung 
. des Condensationswasser« dienende lange Röhre II von 25 
Millimeter Durchmesser, die von der Mitte dos Wagons aus 
eine starke Neigung nach den Enden hat und dort einen 
kleinen Hahn / trägt, der während der Fahrt immer etwas 
geöffnet ist, um ein eonstantes Ausfliessen des Condensa- 
tionawnssers zu gestatten. In den kleinen Röhren G ist 
beim ZusammenstoBs in den Flantsehen eine Metallseheibe 
eingesetzt, die ein etwa 4 Millimeter grosses Loch hat, so 
dass wohl das Condensationswasser aus der Trommel durch- 
fliessen kann, hoi einer Absperrung dos Coupees von dem 
Dampfznleitungsrobr aber kein Dampf durch das Conden- 
sationsrohr aus den anderen Trommeln in die abgesperrt« 
ointreten kann. Die Rühren sind, so weit sic unter dem 
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Wagen frei liegen, mit Hanfstricken und das Dampfzulei- \ 
tungsrohr noch mit einem Schlauche umwunden. 

Die Wagen sind seit drei Jahren (vom Winter 
1868 69 an) in Gebrauch und haben sieh sohr gut bo- 
wrthrt, da selbst bei 20 Grad Kalte im Winter 1870/71 
kein Einfrieren der Röhren ein trat. 

Ein neuerer Bericht vom Jänner tL J. hierüber lau- 
tet: r Die Berlin-Hamburger Bahn hat bei ihren Schnell- 
zügen Dampfheizung und zwar das System Haag, jedoch 
in etwa* unvollkommener Ausführung eingeführt. BosondorB 
ist die Verkupplung der Dampfleitungen mangelhaft, da die I 
Schläuche am tiefsten Punkt keinen Wechsel zum Ablassen 
des Condensationswasaers haben. Der Dampf wird von 
einem kleinen in den Packwagen gestellten Dampfkessel' 
(bezogen von Schwarzkopf aus Berlin) entnommen. Zum 
Speisen des Kessels sind zwei kleine ll&ndpnmpen vor- 
handen. Diese Bahn hat diese Heizungsart seit sehr langer 
Zeit in Verwendung und ist damit vollkommen zufrieden, 
so dass sie daran geht, auch die Wagon dor PersoncnzUgc 
mit Dampf zu heizen. Mit Briqnettesheizung hat sie keine 
Versuche gemacht, und denkt auch nicht daran.“ 

b. IfrKs-PsUilaa-Vagdfbirgfr lab«. 

ln den Wagen 1. und II. C lasse bediente man sich 
bisher der mit heissem Wasser gefüllten Wärmflaschen. 

Seil vorigem Jahre sind auf diesor wie auf mehreren 
anderen deutschen Bahnen Versuche im Grossen mit dor 
Beheizung durch Verbrennung von einem Präparate ge- 
macht worden, das aus Holzkohle mit aalpetersaurem Kali 
gemischt und in längliche prismatische Stücke gepresst ist. 
(Die unter 5 und 6 kurzorwähntc sogenannte Briquettes - 
heizung.) Die Mischung ist eine solche, dass die Verbren- 
nung, die mehr ein Glimmen ist, fast nur unter Erzeugung 
von Kohlensäure und circa 2 Percent Asche erfolgt. Die 
zu dieser Beheizung angewandte Vorrichtung ist auf Tafel 
13, Fig. 1, 2, 3, 4, dargcstellt. Die Kohlenstücke werden 
in blechernen unter den Sitzen A (beziehentlich unter dem 
Fussbrett) der Couplcs angebrachten, nach dem Couplc hin 
vollkommen dicht verschlossenen, nur nach unten hin mit 
Oeffnungen versehene Kästen li in kleinen netzförmigen 
Kosten verbrannt, so dass kein Verbrennungsproduct in 
das Coupäe gelangen kann und die erzeugte Kohlensäure 
nach unten abfliesst, da sie 1*5 Mal schwerer ab atmo- 
sphärische Luft ist. Die Kohlenstücke werden an einer 
Gasflamme entetlndot, auf das Drahtnetz gelegt und so 
nach Massgabc der Temperatur zu 2 — 6 Stück unter jeden 
Sit* der zu heizenden Couplet geschoben. Sie brennen 
12 bis 18 Stunden und reichen daher für jede Tour aus. 

Die Berlin-Potadam-Magdebnrger Bahn hat bei 40 Wa- 
gen I. und II. Classc mit dieser Briquettesheizung einge- 
richtet und ist damit sehr zufrieden. Die Einrichtung der 
Wagon ist im Allgemeinen die, welche auch die Berlin- 
Anhalt'acbe Bahn angenommen hat, nur mit dem Unter- 
schiede, dass per Couple nur ein Koffer vorhanden, in 
donflolbcn aber 2 Apparate u. z. von jeder Seite einer ein- 
gcsc hoben wird. Die Apparate sind denen der obenerwähn- 


tem Bahn gleich, nur dass die Drahtgoflechto ganz ge- 
schlossen sind. Das Anzünden dor Briquettes geschieht, wie 
bereits erwähnt, mit Gas auf einem Rost aus Gasrühren 
und ist dieser Gasapparat ziemlich entfernt vom Abfahrts- 
orte der Züge, so dass das Hintragen dor angezündeten 
Briquettes sehr zeitraubend nnd umständlich ist. 

Nachdem diese Bahn diejenige ist, welche zuerst die 
ßriqueitcsheixung einführtc (zurückzuführen ist sie auf die 
Beheizung von Lazarothräumen in America) und sie ferner 
seit Längerem im regelmässigen Verkehr verwendet, so sollen 
die daselbst gemachten Wahrnehmungen hier dotaillirter 
gegeben werden. 

Das Anzünden der Briquettes geschieht an beiden 
Stirnseiten, wird mit Gewissenhaftigkeit ausgeföhrt, weil 
hierin die sicherste Gewähr für das Fortbrennen derselben 
liegt, und dadurch auch alle Apparate zum Luftsaugen und 
Lüftfungau, wie solche andere Bahnen haben, überflüssig 
werden. Ein weiterer Vortheil für das sichere Fortbrennen 
ist das Offonlasseu der Thür von den Koffern, vom Ein- 
trägen der Apparate bi* zum Abgang des Zuges, weil 
hiedurch die Dünste abzichen kennen, welche sonst die 
Gluth ersticken. 

Das Einträgen der Apparate mit den brennenden 
Briquettes geschieht eine Stunde vor der Abfahrtszeit, und 
werden a. B. für die Tour Berlin-Kreiensen-Cüln beim 
Schnellzug, der diese 85 Meilen lange Strecke in 10 Stunden 
xurücklegt. per Coupcc 4 Stück Briquettes h 1 '/, Pfund 
bestimmt 

Nach den von dieser Bahn geführten Aufsebreihungen 
beträgt die Durchschnitts-Temperatur bei der Abfahrt 
6 Grad, steigt während der Fahrt auf 10 Grad und be- 
trägt am Ende, der Tour 12 Grad, und gelten diese Ziffern 
j bei einer äusseren Lufttemperatur bi» zu 6 Grad R. — 
s Ein Gasgeruch wird jetzt, wo die Koffer auf ihre Dichtig- 
keit mittelst Wasserdruck geprüft werdon, nicht mehr 
wahrgenommen, und wurde während einer vierwöchentU- 
eben Betriebsporiöde ein Erlöschen der Briquettes nicht 
beobachtet 

Geklagt wurde nur Uber die verschiedene Qualität 
der Briquettes, über deren großse FcnergefÜkrlickkeit und 
deren hygroskopische Eigenschaft. Dieselben sollen 50 Per- 
cent ihres eigenen Gewichts an Wasser au« einer feuchten 
Atmosphäre aufnehmen, weshalb deren Aufbewahrung an 
einem sehr troekeneu Ort erste Bedingung wäre. Zur Ver- 
wendung gelangen Briquettes von Kienast und solche von 
Kohn in Berlin und wird letzteren der Vorzug gegeben, *— 
der Preis ist 9 IUhlr. per Centnor. 

Diese Bahn hatte übrigens vor einigen Jahren Dampf- 
heizung eingeführt, damit aber schlechte Erfahrungen ge- 
macht, weil ihre Einrichtung sehr unvollkommen war und 
insbesondere die Röhren durch den mangelhaften Abfluss 
des Condensationswassers ein froren. 

Allem Anscheine nach wird diese Bahn die Briquettes- 
heizung allgemein durchführen, erwartet aber billigere 
Preise dieses Heizmaterials. 
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9. Bcrlla-Metilaer l*ba 

hat weder Dampf- noch Briquettcsheizung bei ihren Wa- 
gen. ln einer ganz kleinen Parthie hat aie Füll Öfen nach 
der Conatruetion der bei den Durchgangswagen der Ober- 
achieaischcn Bahn üblichen, welche vom Dach au« mittelst 
Holzkohlen gefüllt und im Wagen angezündet werden. 
Sonst erfolgt die Beheizung in 1. lind II. Claase noch mit 
Wärmflaschen, die mit heiasein Wasser gefüllt sind. 

19. k. k. prlr. hflhmisrbr Wr*lbabs. 

Auch bei dieser Bahn erfolgt die Beheizung nur mit 
Wärmflaschen in L und II. Classe. 

II. Briaasrhvriglftrbr Staatsbahata. 

Ein Wagen I. und II. Classe wurde versuchsweise 
mit einer Hochdruck wasserheizung nach Perkin's System 
versehen. 

Auch wurde ein Personenwagen mit doppeltem Fuß- 
boden hergestellt, in dessen Zwischenräume von aussen 
eiserne mit heissem Sande gefüllte Küsten cingeschoben 
wurden. Dureh Jalousien kann der Zutritt der warmen 
Luft in die Wagenabtheilungen gleichmäßig erhalten 
werden. 

Ein Wagen HI. Classe wurde mit einem von aussen 
zu heizenden Mantelofen versehen. 

Grössere Versuche wurden mit Dampfheizung ange- j 
stellt. Der Dampf wurde direct dem Locomotivkessel ent- 
nommen und durch 2 der Längenrichtung der Wagon nach 
in die Fussbüden gelegte kupferne Köhren geführt. Die 
Verbindung der Röhren zwischen den Wagen erfolgte durch 
Schläuche. Zwischen den Sitzen waren die Kohren mit 
einem Gitter überdeckt, unter den Sitzen dagegen freige- 
lax.Hen und mit oinem nach vorn offenen Blechkasten um- 
geben, so dass die Wärme sich nicht den Sitzen mittheilen 
konnte. 

12. Brtftlaa*S<-bwfi4aits*rreibargrr Baba. 

Es werden init heisse m Sand gefüllte Wärmkaaten 
unter die Sitze der Coupce* 1. und II. Classe von aussen 
her, durch dazu in die Wagenwände eingeführte Oeffnun- 
gen angebracht. 

Im Winter 1871 befand sich auf dieser Bahn ein 
Personenzug aus 6 Wagen im Betriebe, dessen sfimmtliehe 
Wagenclassen (I. — IV.) durch Wasserdampf geheizt wurden. 

Der Heizdampf wurde von dem Locomotivkessel ent- 
nommen, vermittels eines Expanaionsiegulators. und trat 
dann in die unter dem Tenderhoden liegende Dampfleitung. 
Die Leitungen der zu heizenden Fahrzeuge enden an bei- 
den Stirnflächen der Wagen in trichterförmigen Ge fassen. 
Jedes derselben ist in der Verengung ausgebohrt und mit 
einer Nuth zur Aufnahme eines Gummiringes versehen, 
in welchem ein metallene« Verbindungsrohr dampfdicht 
gleiten und schwimmen kann. Zum Anschluss an die Oesen 
der Trichter sind die freien Enden der Zugstangen in 
Haken mit selbetthätigen Fallen umgebogen, welche ein 
schnelles Ein- und Aushängen gestatten und doch volle 
Sicherheit gegen unbeabsichtigtes Lösen gewähren. Die | 


Heizrohre liegen in den Coupees L, II- und III. ('laue 
quer unter den Sitzen, in den Wagen IV. Classe mitten 
in dem Wagen, parallel zu den Soitcnwändon in einer 
Holzverkleidung, welche zwar freie Luftei rculation gestattet, 
aber das Publicum gegen zufallige Berührungen der heissen 
Rohre schützt Eine Verbindung derjenigen Punkte, an 
welchen sich Wasser ansammoln kann, dufch engere, resp. 
verengte Rohre, bewirkt, dass an zwei Punkten des Wagens 
alles CondensationsWMSser zusammenfliesst. Wenn der Ab- 
sperrhahn hinter dem letzten Wagen und dann die AMas«- 
hälme von hinten anfangend nach einander geöffnet worden, 
bevor der Dampfzutritt von der Maschine unterbrochen 
wird, »o werden durch diese Manipulation die Rohre vor 
dem Erkalten ihres Wasserinhaltes ganz entleert 

Zur Sicherung der Leitung gegen Einfrieren ist nichts 
weiter erforderlich, als den hintersten mit einer Bohrung 
von ca. Zoll versehenen Abtiu&shahn für Condensations- 
wasser permanent geöffnet zu lassen. 

Obwohl nun diese Kohrkuppelung und das leichte 
Ein- und Ansetzen der Wagen sieh hier in der Praxis be* 
wahrt hat, *o ist doch die innere Temperatur der Wogen, 
namentlich der letzten im Zuge, eine so ungleichmäasige 
gewesen, dass vor Abstellung dieses Uebelstando* dieses 
Beheizungssystem nicht zur allgemeinen Einführung em- 
pfohlen werden kann. 

13. k. k. prlr. tallslsrkf (trl-Laiwigs-Baka. 

Die in den Wagen 1. und II. Classe verwendeten mit 
heissem Wasser gefüllten Wärmflaschen sind in den Fu&a- 
bodun versenkt und mit Teppichen überdeckt. 

N. 1 ila-liadeaer Baba. 

Verwendet werden in den Wagen I. und II. Classe 
Wärmflaschen, die mit heissent Wasser gefüllt sind. 

Diese Bahn hatte sich den Versuchen angeschlossen, 
die seit dein Jahre 1868 mit Dampfheizung, zu welcher der 
Dampf theils von besonderen Kesseln, tlieils von der Ma- 
schine genommen wird, von den norddeutschen Bahnen an- 
gostellt werden. Die verwendeten Apparate waren den der 
Niederschlesisob - Märkischen .Staatsbalm ähnlich. Die 
Einrichtung ist nicht mehr vorhanden, aber nach der Be- 
schreibung muss sie sehr unvollkommen gewesen sein. Die 
Röhren waren klein im Durchmesser und Liefen nach der 
Länge de« Wagens. Wohl in Folge dessen ist diese Bahn 
auf die Dampfheizung schlecht zu sprechen, weil sic damit 
wegen Einfrieren der Leitung oft AnBtände hatte. 

Ausgedehnte Versuche hat diese Bahn auch mit der 
oben unter 8 beschriebenen Heizung mit präparirter Kohle 
angestellt, und in neuester Zeit deren allgemeine Einfüh- 
rung beschlossen. Der hierzu benützte Apparat ist der auf 
Tafel 14, Fig. 5, 6, 7, 8, 9 dargestellte. Dem Princip nach 
ist er dem auf der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn an- 
gewandten vollkommen gleich und ist daher die Zeichnung 
selbstverständlich. Auf den Fig. & unter A dargestellten 
Trichter wird in Bezug auf Beförderung der Verbrennung 
viel Werth gelegt 
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15. k. k. prlf. kainfris-fcllsabrth Bahn. 

Vier Salonwagen werden durch grosse, feste, unter 
den Sitae« liegende kupferne Behälter geheizt, welche durch 
Köhren miteinander verbunden sind und von aussen mit 
heissem Wasser gefüllt und entleert werden können. 

Im Allgemeinen stehen für Wagen I. und II. Clasae 
mit heissen» Wasser gefüllte Wärmflaschen in Verwendung. 

In neuester Zeit sind einige Wagen mit Dampfheiz- 
vorrichtung zur Einschaltung in die Züge der Bayerischen 
.Staatsbahn, welche damit ausgerüstet ist, versehen worden. 
Eigene Dampfgenerator eti besitzt diese Bahn nicht 

IC. k. k. prlv. katser IVrdlnaBds-^ordbshB. 

Die in den Wagen I. und II. CImw verwendeten 
Wärmflaschen sind mit heissem Wasser gefüllt und in den 
Fussboden der Wagen versenkt ln den ersten Monaten 
dieses Jahres sind auf dieser Bahn Versuche mit Dampf- 
heizung gemacht worden, bei denen der Dampf von der 
Zugsmaachinc genommen wurde. 

Für den kaiserlichen Salonwagen hat diese Bahn 
Heizkasten nacli den» System von 0. Berghausen in Cöln 
beschafft, die indess nicht gut entsprechen, da sie Oase in 
den Wagenraum entweichen Hessen. 

17. frankfart-Iaasirr lüi. 

üeber Dampfheizung wurden grössere Versuche an- 
gestellt 

Details fehlen. 

In Verwendung stehen Wännflaschen. 

IS. Utki-UlicftUer Iski. 

Hier werden zur Erwärmung der Coup4es Kästen mit 
heissen» Sand eingefübrt 

19. ItUe-Cassflrr Bska. 

Versuche wurden mit Füllöfen nach Meidinger's Pa- 
tent gemacht. 

In Verwendung stehen zur Beheizung der Wagen 
I. und II. Clasae Wärmflaschen, die mit heissem Wasser 
gefüllt sind. 

2t. laaaam'scke Staatsbaka. 

Bei zwei Courierzügen steht Dampfheizung in Ver- 
wendung; der Dampf wird in einen» kleinen Röhrenkessel 
erzeugt, der in einer Abtheilung des Gepäckswagens auf- 
gestellt ist Die Leitung geschieht in dem einen Zuge durch 
4 durchgehende schmiedeiserne Rohre, in dem anderen 
durch 2 durchgehende Rohre aus Kupferblech. Zwischen 
den Sitzplätzen sind die Rohre verengt und auf gleicher 
Höhe mit dem Fussboden durch dünne Bleche bedeckt 
Die Rohre, welche unter den Sitzen frei liegen, können 
durch angebrachte Blechkappen bedeckt werden, wodurch 
das Ausstrahlen der Wärme vermindert werden kann. 

Bei Localzügen und Seiten routen heizt man die Wa 
gen I. und II. Clasae mit Wärmflaschen. 

Mit der Briquettesheizung macht man soeben die ersten 
Versuche und hat man hiezu die Apparate von Bernstorf 


und Eichweder in Hannover, welche als die besten befun- 
den wurden, bezogen. 

In den Wagen III. Classe sind Füllöfen nach Dobb's 
Patent, in den Wagen IV. Classe aber Oefen nach den» 
System der Obersehlcsischeji Bahn. 

21. Irsslstkr Ludwlgs-Baka. 

Wagen 1. und II. Classe werden durch Wärmflaschen 
mit heissen» Wasser beheizt. 

Sämmtliche neue Personenwagen sind zum Schutze 
gegen die Kälte mit einem doppelten Fussboden versehen, 
dessen Zwischenraum mit Häcksel amgefüllt ist 

In neuester Zeit sind 10 Wagen probe weis mit Bri- 
qucttcffhoizung versehen und hierbei das System der Rheini- 
schen Bahn acceptirt worden, da diese Wagen dieselbe 
Construction haben. 

Noch sind ferner für den süddeutschen Verbandver- 
kehr mehrere Wagen mit Dampfheizung von Haag einge- 
richtet 

22. IfMisrbf Nsrd-Iaka. 

In dun Goupfas I. und II. Classe werden Sandkästen 
angewendet, welche auf den Fussboden zwischen die Sitze 
gelegt werden. 

23. Lriptig-Brrsdrarr Bahn. 

Hier wurden in den Fussboden versenkte Wftnn- 
k asten, die mit erhitztem Sande gefüllt sind, angewendet 

U. Lenberg-fseraswitser Baka. 

In den Wagen 1. u. LI. Classe kommen Wärmflaschen 
mit heissem Wasser gefüllt zur Anwendung, welche in den 
Fussboden versenkt und mit Teppichen überdeckt sind. 

35. Lftkerk-feltbeatr kaka. 

Die Wagen 1. u. II. Classe erhalten Wännflaschen, 
gefüllt mit heissem Wasser. 

26. Magdtkarg-Lripiiger Baka. 

Die Wagen I. u. II. Clasae erhalten mit heissem 
Wasser gefüllte Wärmflaschen. Ebenso bei der 

27. laii-Stfkar Baka. 

26. laia-Wesrr Baka. 

Es wurden Versuche mit einem an jodem Personen- 
wagen anzuhängenden Apparate für Luftheizung gemacht 

Die in der I. u. 11. Claasc zur Anwendung kommen- 
den, mit heissem Wasser gefüllten Wärmflaschen sind mit 
einem von Bodun zu Boden durchgehenden offenen Rohre 
versehen, um dieselben mittelst eine« hindurch geführten 
Dampfstrahle« wieder erwärmen zu können, ohne eine Um- 
füllung nothig zu haben. 

29. lerklfakargtifke Baka. 

Wärmeflaschen mit heissem Wasser gefüllt, dienen 
zur Beheizung der I. u. II. Classe. 

36. ftauaaiaeke Sfaatskaka. 

Die Wagen III. Classe haben Ofenheizung. 
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31. IfcUsr-lrlrgrr Bahn. 

Hier wendet man zur Erwärmung der Coupta’a I, u. 
II. Clasae Wärmflaschen, mit heisaein Wasser gefüllt, an, 

32. NiederllsilUfkr Slaatsbahn 

ebenso. 

33. IDfiersrhlesUrb-SirkUrbe Bahn. 

Es sind sowohl Versuche gemacht worden, eigens 
erzeugten Dampf zur Wagenbeheizung zu verwenden, als 
auch solche, den abgehenden Dampf der Locomotivo für 
diesen Zweck nutzbar zu machen. Diese nur bei Schnell- 
zügen oingefÜhrtc Einrichtung ist der Dampfheizung auf 
der Hannoverschen Dahn im Principe gleich, und zwar bei 
den älteren Wagen schwache, nach der Länge des Wagens 
laufende Röhren; bei den neuen Wagen aber Röhren nach 
H a a g’schem System. Zur Beaufsichtig. mg der Dampfhei- 
zung wird dem Zuge ein Mann beigegeben. 

Die Wagen für die übrigen Züge sind sümmtlich auf 
Rrtque|teslicizung eingerichtet, jedoch in einer keineswegs 
ausgiebigen Weise. Um nämlich den Anforderungen der 
Landesregierung, wornach in diesem Winter alle Personen- 
wagen hätten beheizt werden sollen, nachzukomraen, hat 
sic wohl alle Wagen mit Heizapparaten versehen, alier der 
kurz bemessenen Zeit wegen nur eine geringe Zahl Heiz- 
kasten eingesetzt. So haben z. B. die 6rildrigcn Wagen 
IV. (Masse blos 2 Apparate, jeder auf 3 Pfund Briqucttes 
berechnet. 

Die Briquettos werden an einem abseits gelogenen 
Ort angezündet und in blechernen TrngkiUtcn zu dem auf- 
gestellten Zug getragen. Die in Anwendung befindlichen 
Apparate sind jene der Berlin-Anhaltisehen Eisenbahn und 
ganz aus Eisenblech gefertigt. Die Briqucttes sind von 
Runge in Berlin und brennen ziemlieh gut. 

31. MHrrsrklrsUrhr Zweigbahn. 

Für kurze Strecken kommen grosse erwärmte Zie- 
gelsteine in Anwendung, sonst Sandkästen und Wärm- 
flaschen. 

Die Erwärmung der Wagen IV. Classe wurde vermit- 
telst grösserer, mit. heissem Wasser gefüllter cylindcrfljr* 
miger Caloriferen zu bewerkstelligen versucht. 

33. lUrJhanxrn-Erfartrr Bahn. 

Ausser den zur Anwendung kommenden Wärm- 
flaschen werden an besonders kalten Tagen noch gewärmte 
Ziegelsteine unter die Sitzbänke gebracht. 

36. Obrrsrhlfslsrbf Bahn. 

Es wurden Beheixungavcrsuche mit Mantelöfen ge- 
macht, die sich aber dadurch, das« unter Verhältnissen Koh- 
lenoxydgas in die Wagen räume strömte und Betäubung»- 
fälle herbeifUhrte, so wie durch Glühend werden gefährlich 
zeigten. 

Grüssorc Versuche wurden auf dieser Bahn schon 
1 856 durch ( tkermasehincnmeisler L ammann gemacht : 
den abgehenden Dampf der Locomotivo zur Erwärmung 
der Wngenräume zu benützen. Der Dampf ging durch 


zwei kupferne elliptische Rohre, welche oben mit durch- 
brochenen, zum Futsbodcn bündig liegenden Eisenplatten 
badeckt, und unterhalb von einem mit schleckten Wärme- 
leitern ausgefüllten Holzkasten umgeben waren. Die Röh- 
ren mündeten auf beiden Seiten unterhalb de» Wagens in 
gusseiserne Vorlagen, welche mit Ventilen zum Ablassen 
des CondcnsationswaaserB versehen waren. An diesen Vor- 
lagen »aasen die Stützen, welche die Gummi Schläuche zur 
Verbindung der Wagen aufnahmen. 

Im Jahre 1869 ist nun der Apparat für Heizung mit 
Dampf ein geführt worden, den die selbstverständliche Zeich- 
nung, Fig. 1, 2, 3, auf Tafel 15 darstellt. Derselbe hat im 
Prineip Mängel, auf die weiter unten zurückgekommen wird. 

Besonders hervorzuheben ist eine Vorrichtung, welche 
an dieser Bahn angewandt wird , die nicht allein das 
schnelle An- und Abkuppeln der lleizungsrölireu gestattet, 
sondern auch die Kuppolrohre stets in ihrer Mittellage 
hält Die Figuren 4, 5. 6, 7 auf Tafel 15 stellen sie dar. 

Erwärmt werden die Coupäe’s I. u. II. CIassc auch 
mit eingelegten und von aussen cinzusvhiobenden Wärm- 
flaschen und Sandkasten. 

33. K. k. prir. ästerrricklsrhr Mnslsbabn. 

Die Wagen I. u. II. Classe werden vermittelst Wärm- 
flaschen geheizt. — Ein Hof- Salon wagen hat gut verwahrte 
Heizrühren unterhalb des Ftusbodens . in welche heisse» 
Wasser cingepumpt wird. 

Ein zweiter Hofwagen wird durch 24 gewöhnliche 
Wärmflaschen geheizt, welche in « inen gut verschlossenen 
Behälter unterhalb de» Fussbuben* gelegt werden. 

3$. K. k. prir. kr*.frrreii-|iisrlir Sldbaha. 

Zur Erwärmung der Coup6e's I. u. II. Clause dienen 
mit heissein Wasser gefüllte Wärmflaschen. Einige -Salon- 
wagen sind mit tragbaren nieder» , eisernen Gefon ver- 
suchsweise geheizt , in die erhitzte Ziegelsteine eingelegt 
werden. 

39. Öpprla-Tarsonitzrr Bahn 

hat Wärmflaschen in Gebrauch, ebenso die 

fl. Ffilxlsrhfn Bahnen. 

die auch keine andere Beheizung bisher cingeführt haben. 

-II. fre«*sisrhe •stbah». 

Selbe hat bei ihren Schnellzügen Dampfheizung nach 
ITaag's System eingeführt, und wird jetzt der Dampf nicht 
mohr wie früher von einem mitgeführten separaten Dampfkes- 
sel, sondern direct von der Maschine entnommen, was als viel 
einfacher angesehen wird. Der Dampf wird durch ein Rohr 
unterhalb der Wagen durchgeführt, geht in kurzen Rohr- 
enden durch den Boden de» Wagen» und mündet in unter- 
halb eine» jeden Sitzes nahezu horizontal liegende Cylin- 
der von Kupferblech. Die Verbindung der Rohre von 
Wagen zu Wagen erfolgt durch Gummischlüucbe, die 
mittelst Bayonott - Verschlusses mit den Rohren verbun- 
den werden. An jedem Rohrende sitzt ein Hahn, welcher 
heim Auswechseln der Wagen geschlossen werden muss. 


Digitized by Google 


231 


Zur Ablassung des Condonsationawaasers dient ein am 
tieffiten Puncto des lK>gcnfbrmig h< rabhängenden G ununi - 
schlauches angebrachtes Hähnchen. Die Wärme kann durch 
Hähne und »Schieber, welche an den Verbindungsstücken 
zwischen Heisrohr und Cylinder angebracht sind, gleich* 
mässig erhalten werden. Jedem Zug wird Übrigens ein 
Mann zur Beaufsichtigung der Heizung beigegeben. 

Salonwagen I. Claaso. die Dienst- Coupte's aftmmftlieher 
Paasagier-Oepflokfi wagen und eine Anzahl Postwagen wer- 
den durch Fallöfen geheizt, welchu mit Holzkohlen ge- 
speist werden. Diene Oefen werden bei den Salon- und 
Postwagen von Aussen gefüllt. In den Dienst-Coupüu's er- 
folgt die Füllung innerhalb dar Häume. Bei einigen dieser 
Fallöfen geschieht da» Anzttnden unterhalb der Wagen. 
Coupäe’s I. u. II. Claaso werden durch von Aussen ein*«- 
achiebcnde Wärmflaschen geheizt. 

In neuester Zeit ist auch hier dio Briquettesheizung 
in Aussicht genommen worden, jedoch sind noch keine Wagen 
hiezu eingerichtet. 

42. Rerbte-ider-ffrr-ftaha 

heizt in gemischten Zügen gar nicht. 

43. Rkelslsrhe Rahn. 

Hin Salonwagen hat Warmwasserheizung durch einen 
kleinen »wischen den Puffern aufgehängten Ofen und Cir- 
culationsrohre in den Wagenräumen. 

Ebenfalls durch einen kleinen aufgehängten Ofen wird 
ein Wagen I. Claaso vermittelst heisscr Luft geheizt. 

Im Allgemeinen waren bisher Wärmflaschen in An- 
wendung; neuester Zeit aber hat die Beheizung mit Bri- 
quettea Fortschritte gemacht, indem bereits 44 Wagen, die 
in den Verbandzügen gehen, mit derselben versehen sind. 
Die Koffer sind aber nicht unter den Sitzen, sondern zwi- 
schen denselben gelagert, was bei der Wagenconstruetion, 
wo der Wagenkasten nicht unmittelbar auf dem Gestell, 
sondern auf 3zi5lligcn Querriegeln ruht, möglich ist. Diese An- 
ordnung der Koffer iat jedenfalls der sonst üblichen vor- 
zuziehen, weil bei derselben die starke Erwärmung der 
Sitze vermieden wird. Die Construction der Koffer und der 
Apparate ist mit geringen Abweichungen die der von 
Bernstnrff und Kichwedcr in Hannover. Dieso Bahn hält 
zwar die Briquettesheizung für sehr theuer, für den Betrieb 
aber zweckmässig. Sie geht mit der Idee um, jeden Wagon 
nur von einer Feuerstelle zu erwärmen und sind bereits 
Versuche im Werke. 

Bei der jetzt im Betriebe befindlichen Einrichtung 
(vido Tafel 15, Fig. 8, 9 und 10) ist zwischen den Sitzen 
eine hölzerne mit dünnem Blech ausgeschlagene Kiste bün- 
dig mit dem oberen Fusabndenrando eingesetzt. In diosem 
Kasten liegen etwas von demselben isolirt zwei aus schwa- 
chem Messing oder Kupfer gezogene flache Wärmflaschen AA 
für immer fest. Von unten wird durch ein mit Doppel- 
trichter versehenes Rohr R kalte Luft in jede dieser Fla- 
schen ein geführt; auf einem Rost, der nach Aussen einen 
Handgriff hat, werden jo zwei oder mehr Stück chemisch 


präparirte Kohlen von 1% Zoll Höhe eingeschoben, die 
12 — 18 Ständen brennen, jo nach ihrer Dimension und der 
Natur des Präparates. 

Die Verbrennungagase gelten durch das dünne Kupfer- 
rohr mit Hilfa eines kurzen Saugers S wieder unter den 
Wogen ab, und theilt die Flasche ihre volle Wärme dem 
Wagen mit. 

Der Holzkasten ist oben mit einer flach gewölbten 
V* Zoll starken Eisenplatte l* ubgcdcckt, welche 2*/, Zoll 
auf jeder Seite mit Löchern in gefälliger Form versehen, 
in der Mitte abor mit einem Teppichstreifen bedeckt ist. 

Zur Abhaltung der directcn strahlenden Hitze von 
den Füssen, und zur Verhinderung, dass Schmutz und Was- 
ser von den Füssen direct auf die Wärmflasche gelangen, 
und zur Vermeidung des dann entstehenden schlechteu 
Geruches, ist noch eine Schutzleiste aus dünnem Zinkblech 
Z mit seitlichen Löchern bcrgcstcllt, welchu die Wärme 
zwingt, in der durch Pfeile augedeuteten Richtung nach 
j den Löchern im Deckel nufxusteige». Der sich im Schutz- 
kästen ansamrnelndc Schmutz kann leicht durch Heraus- 
nahmen und Umstürzen entfernt werden. Diese Heizung 
war erst unter den Sitzen angebracht, man ist aber wieder 
davon abgegangen, weil die Wärmeausstrahlung geringer, 
die Durchbrechung der äusseren Kistenwand zwischen den 
Sitzen hässlich und schmierig ist, und weil die Passa- 
giere bei der ersfceren Einrichtung Über kalte Fiiiw klag- 
ten, weil die höher angebrachte Wärme- Ausstrahlung eine 
Nachströmung der kalten Luft durch die kloinstc Thür- 
spalte aussen nothwendig zur Folge hatte. 

Es versteht sich von selbst, dass die Oeffhungen im 
Dockhlech nur mit Teppich al>gedeckt werden dürfen; der 
Teppich muss an der betreffenden Stolle unbedingt Spalten 
haben. 

Die Heizung kann nach den jetzigen Versuchen un- 
bedingt anempfohlen werden ; der ßetriebsdirector Regle- 
rn ngsmlh Brandkoff der Bergisch-Märkischon Buhn hat be- 
stimmt. dass auf dieser Bahn nach diesseitigen Mustern 
gebaut werden soll. Die beiden Fabrikanten der Apparate 
und Kohlen, Berghausen und Philipp, riehten sich im Grossen 
auf doren Anfertigung ein, um überall dieselben liefern 
zu können. 

44. Saarbrlfker Balm. 

In den ersten 3 Wagend— on stehen Wärmflaschen 
in Verwendung, für die IV. Clnsse sind Füllöfen in Vor- 
schlag gebracht. 

43. kiuicl. «Hrhrisrhr StasUbahnea. 

Mit heissem Wasser gefüllte Wärmflaschen dienen 
zur Beheizung der Wagen I. und II. Classe. An der kö- 
niglich sächsischen östlichen Staatsbahn ist ein Hof Salon- 
wagen mit Wnsacrheizung versehen. Dio kupfernen Heiz- 
rohre liegen unter den Fuaabödon und werden durch einen 
kleinen Ofen vermöge der Circulation mit warmem Wasser 
gespeist, welcher ausserhalb des Wagens neben der Schaff- 
ner-Plattform sich befindet. 
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16. SrhlMwi^'sclif Bahn. 

Coup4es I. und II. Claase werden durch mit heisaoin 
Sand gefüllte Kästen erwärmt. 

47. SfldnerddralM-hr YerklidBagsksfaa. 

Zur Beheizung der Coupäes I. und II. ClasBe kommen 
Wärmflaschen, mit heisseni Wasser gefallt, zur Anwendung. 

4**. TaBDBs-lahn. 

L und II. Classc ebenso die Wagen III. Claase sind 
mit Füllöfen versehen, welche mit einem wetten Blechmantel 
umgeben sind und bei welchen die Verbrennung genügend 
regulirbar ist 

In den neuen durchgehenden Wagen III. Claase 
strömt die zwischen Blechmantel und Ofen eirculirende Luft 
durch den Zwischenraum de« doppelten Fussbodens. 

4t. TMriaf'orbe Bahn. 

Sämmtliche ncubcschaffle Personenwagen I. und II, 
Claase haben Vorrichtungen, am mit heissem Sand gefüllte 
Kästen unter die Wagensitze zu schieben. 

In allen Wagen III. und IV. GIasrc werden Füllölen 
aufgestellt. 

5*. TarB*u-Kr«lop-rra*rr Bahn. 

Die Coupäcs 1. und II. Claase erhalten mit heissem 
Wasaer gefüllte Wärmflaschen. 

51. WawksB- Wiener Inka- 

Zur Heizung der Salonwagen wurden Füllöfcn ange- 
wendet, wclehe von Aussen zu füllen und von unten anzu- 
zünden sind. . 

52. Werrs-Baha. 

Hiev ist gar keine Coup^eheizung eingefülirt. 

53. WestphilUeke Elseabaha. 

Mit den Ileizkasten von Georg Berghauseu in Cöln 
wurden Versuche angeatellt. Diese Kasten sind unter den 
Sitzen angebracht und werden von Aussen bedient. 

Der Brennprocess wird mittelst zweier durch den 
Wagenboden gehenden Röhren ermöglicht 

54. Mzigl. VlrttfHkfrg'Bebr Baku. 

Personenwagen I. und II. Obusse, welche nach ameri- 
kanischem System gebaut sind, werden durch kieiuc eiserne 
in den Räumen befindliche Oefen erwärmt, welche mit Holz 
gefeuert werden. 

Diese Oefen müssen als höchst primitiv, feuergefähr- 
lich und insbesondere als unzweckmäßig bezeichnet wer- 
den, weil man in deren Nähe wegen zu starker Hitze nicht 
verweilen kann und in der Entfernung friert 

Es war die Absicht vorhanden, diese durch Füllöfen 
zu ersetzen, welche mit kloingoechlagenem Coaks zu heizen 
wären. 

55. BasnUrkf Bskari. 

An den Finnischen Bahnen werden Coupfos L und 
II. Claase mit von Aussen unter die Bitze zu schiebenden 
Sandkästen geheizt. 


Auch dirccte Heizung durch Fayence-Oeien, welche 
sich in den Räumen befinden, ist in Anwendung. Die süd- 
russischen Buhnen wenden in iliren neuen Personenwagen 
I., II. und III. Claase gusBeiaerne Schüttöfen an. — Die 
neuen Pack wägen erhalten kleine eiserne in die Räume zu 
stellende Oefen, deren Rauchrohr durch die Decke geht. 

56. Srhwedisckr Slaalskaks. 

Die Personenwagen I. ('lasse wei den durch von Aussen 
unter die Sitze einzuführende mit Sand gefüllte Wärm- 
flaschen erwärmt. 


Die vorstehenden sachlichen Mittheilungen zeigen, 
dass a.if deu Bahnen der 56 Verwaltungen, von denen sie 
herrühren, dreizehn verschiedene Methoden der Behei- 
zung der Eisenbahnwagen in mehr oder weniger verbrei- 
teter Austlbung sind, und zwar wenden viele derselben 
mehrere Methoden theiU permanent, je nach der Conatruc- 
tion der Fuhrwerke oder auch versuchsweise an. 

Es bedienen sich der 

1. Wärmflaschen mit Wasaerfüllung 37 Ver- 
waltungen, 

2. Luftheizung 3 Verwaltungen, 

3. Wasserheizung mit circulirendem Wasser 5 Ver- 
waltungen, 

4. Fayence-Oefen 1 Verwaltung, 

5. Eiserne Mantel-Oefcn 5 Verwaltungen, 

6. Schüttttfen 9 Verwaltungen, , 

7. Sandheizung II Verwaltungen, 

8. Borghausen' «che Wärmkästen 2 Verwaltungen, 

9. Caloriforcn 1 Verwaltung, 

10. Erhitzte Ziegelsteine 2 Verwaltungen, 

11. Dampfheizung mit vom Kessel der Locomo- 
tive genommenem Dampf 9 Verwaltungen, 

12. Dampfheizung mit von besonderem Kessel 
genommenem Dampf 8 Verwaltungen, 

13. Heizung mit prftpArirter Kohlo 9 Verwal- 
tungen. 

Wenn e« sich nun darum handelt, woitcre Maasnah- 
men, beziehentlich Versuche in Betreff der Wagenbeheizung 
anzurathon, und zu diesem Zwecke unter diesen 13 Heis- 
methoden eine Auswahl zum Zwecke der Empfehlung oder 
Anordnung zu treffen, so eliminiren sich zunächst aus jener 
Zahl die unter 1 bis 10 aufgeführten, als offenbar der 
practischen Weiterentwicklung wenig fähig. 

Die anderen werden einer Prüfung zu unterziehen 
und je nach dem Zwecke und der erforderlichen Leistungs- 
fähigkeit der Hoizungsvorriclitung zur Anwendung zu em- 
pfehlen sein. Auf die Ansprüche, die an einen Wagenheiz- 
apparat gestellt werden müssen, iniluiren nämlich : 

1. Das Klima der Gegend, durch welche die Bahn 
fährt, im Allgemeinen; 

2. Das M a s s der Kälte und ihre Dauer im Win- 
ter, denn es würden sich natürlich andere Heizapparate für 
Gegenden empfehlen, die sehr andauernde, wenn auch nur 
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mäasigu Külte haben, als für solche, die aur wenige Tuge 
im Juhre von sehr niederer Temperatur uufweisen. 

3. Die Form der Frequenz. Buhnen mit »larker 
aber durchschnittlich nur «ehr kurze Wegstrecken zurück- 
legender Personenbewegung werden andere Hebevorrichtun- 
gen nttthig haben, ja derselben in weit beschränkterem 
Masse überhaupt bedürfen, als solche mit einem Verkehre, 
der sehr weite Strecken durchläuft Ferner wird einer 
wechselnden Frequenz nur schwierig Rechnung zu tragen 
sein und zwar nur durch Vorrichtungen, die ohne Schwie- 
rigkeit die Beheizung einzelner Wagen, die an- und ab- 
geschoben werden, gestatten. 

4. Dio Gewohnheiten der Bevölkerung, 
welche die Bahn vornehmlich benutzt. Die In- 
dustriebevölkerung ist weit empfindlicher gegon die Ein- . 
flösse der Temperatur, als die der Agriculturprovinzcn. 
Gegen tnässige Kältegrade ist der Südländer abgehärteter, 
als der Nordländer, der an gut gebeizte Wohnränme ge- 
wohnt ist 

Wenn nun die Kürze der im Mittel von den Passa- 
gieren III. und IV. Classc zurückgelegten Wegstrecken und 
die mindere Verweichlichung der Volksschichten, welche 
diese Classen benutzen, dafür sprechen sollten, dass in die- 
sen Wagenclauen dio Beheizung weniger erforderlich wäre, 
so redet andererseits der mindere Schutz, den hier die 
Ausstattung der Wagen und die Bekleidung der Individucu 
denselben gewährt, sowie der höhere Worth, den die un- 
unterbrochene Tüchtigkeit der Gliedmassen in diesen Be- 
völkerungsschichten hat, grosser Sorgsamkeit in dieser Be- 
ziehung das Wort, obwohl vor einem Zuviel hier nicht 
dringend genug gewarnt werden kann. 

Dio grössere Wegstrecke, welche die Passagiere der 
oberen Classen zurüeklegen und die Gewohnheiten dieser 
Schichten des Publicums sprechen laut für die Beheizung 
dieser Wagenclasscn, während die bessere Verwahrung 
dieser Passagiere durch die Bekleidung das Bedürfhiss wieder 
etwas abmindert. 

In beiden Fällen empfiehlt sich eine sehr mäs- 1 
sige Beheizung der Wagen, dio den warm einge- 
hülltcn Insassen der höheren Classen nicht zwingt, seine 
Oberkleider abzulügen, und die weniger gut verwahrten 
Passagiere in den meist stark besetzten Wagen III. und ' 
IV. Classo nicht in eine Atmosphäre bringt, aus dor der 
Austritt seiner Gesundheit nachtheilig worden kann. 

Nach dem Ujtheile aller Rahn Verwaltungen, welche 
mehrere Winter hindurch schon dio Wagcnräume complet, 
d. h. nicht blos mit Fuaawärmera beheizen, hat sich die 
öffentliche Meinung unter den Passagieren bestimmt gegen 
jede Erwärmung der Conpleräume über 0 — 8 Grad 
Wärme hinaus ausgesprochen. 

Auch die Ansicht, da« man die Regulirung der Wärme 
in den Coupecs in das Ermessen der Passagiere stellen und 
Vorrichtungen anbringen müsste, um die9 bewirken zu 
können, bat dio Praxis schon widerlegt, da dio Meinungen 
über die annehmbarste Temperatur unter den Inwohnern 


eines Coupees oder Salons meist überaus verschieden zu 
sein pflegen. 

Als Grundsatz scheint es empfehlenswert]} fest za 
halten : , 

In den Wagenräumen soll dio Heizung 
eine höchstens 10 Grad Celsius Uber Null 
erhöhte Tomperatur erhalten und jedem In- 
dividuum es überlass an bleiben, das ihm An- 
genehme durch oin" Mehr odor Minder der 
Bekleidung horbeieuführen. 

\V us nun die Vorzüge und Nachtheile der verschie- 
denen I leizmethoden anbclangt, so ist hierüber Nachste- 
hendes zu bemerken. 

Ad 1. Die Wasserwämi flaschen sind das verbreitetste 
Mittel, die animalische Wärme hei Eisenbahn- Winteireiscn 
zu unterstützen. Man kann sie aber keine eigentliche Heiz- 
einrichtung nennen, da sic nicht die Erwärmung des ganzen 
Passagierraumes, sondern nur die der unteren Extremitäten 
der Passagiere und dadurch mittelbar vermöge der Blut- 
eirculition die des ganzen Körpers anstreben. 

Im Allgemeinen sind sie bei dem verkehrenden Pu- 
blicum sehr beliebt und nur einzelne Individuen beschwo- 
ren sich über zu starke Erwärmung der FUsse und daraus 
beim Aassteigen resuUircude Erkältungen. 

Ihre Manipulation ist schwierig, an bestimmte Loea- 
litätcn geknüpft und sic versagen den Dienst dann am 
meisten, wenn er am erwünschtesten wäre: beim Verspäten 
der Züge und deren Liegcnbleiben im Schnee etc. 

Der Wechsel der Flaschen incommodirt die Passa- 
giere; beim Anschieben von Wagen auf Zwischonstationen 
sind filr dieso oft keine Flaschen vorhanden; bei grossen 
Zügen ist der Wechsel, wenn alle Classen damit versehen 
werden sollen, kaum mehr möglich, mindestens sehr auf- 
enthal.sain und ihre Reparatur ist ungemein kostspielig. 

Für die Durchführung der Erwärmung in 
allen Classen sind daher Wärmflaschen nicht 
zu empfeh len. 

Ad 2. Füllt wie oben erwähnt aus. 

Ad 3. An die Durchführung der Erwärmung von 
Zügen mit circulirendem Wasser kann kaum gedacht 
werden. 

Der Apparat würde ein ebenso complicirtcr und kost- 
spieliger werden wie bei Dampfheizung, da die Wagen 
untereinander wie dort durch Schläuche verbanden sein 
müssten, ohne deren Vortheilo zu bieten. 

Die Manipulation beim An- und Abschieben von Wa- 
gen müsste sich schwierig gestalten, dio Behandlung des 
Apparates würde eine »ehr grosse Pflege erfordern, das 
Schadhaftwerden eines Organs machte die Heizung des 
ganzen Zuges unthunlich, das Einfrieren der Wasserrohre 
liegt »Ahe und die Wirksamkeit ist eine zu langsame für 
die Zwecke des Eisenbahnwesens. Es mnas daher auch da- 
von abgesehen werden, dieses Princip fllr die Eisenbahn- 
wagen Heizung in Erwägung zu nehmen und zu em- 
pfehlen. 

so 
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Ad 4 -, 5. und 6. Alle Ofenheizungen sind eigentlich 
nur für Wagen III. und IV. CLasso, dia grosse offene 
ltiiumc bilden, oder für Salonwagen anwendbar, mögen sie 
nun mit Fayonce-, Schütt- oder ManteiötVn bewirkt werden. 
Ihre Anbringung in der Zwischenwand von Coupees ist 
trotz des Lobes, welches gewisse Erlinder und einführende 
Techniker einigen Anordnungen spenden, nirgends in prac- 
tischer Weise zu Stande gebracht worden. 

Sie haben sämmtlich vhs* grosse Untugenden. 

Erstens erwärmen sie die Räume zu ungleichmäsaig. 
Die Zunäehstaitzenden leiden von strahlender Wärme, 
während die Fernsitzenden frieren. 

Zweiten» sind sie mit ihrem hellbrennenden Fouer, 
mag dasselbe nun von Innen oder Aussen unterhalten wer- 
den, Überaus gefährlich bei Unfällen, wo der Ufen zer- 
trümmert und dos Feuer im Wagen umher gestreut wer- 
den kann. 

Drittens entwickelt das Feuer dieser Oefen bei Stö- 
rungen des Verbrennungsprocassea, z. B. bei Beschädigung 
der Esso durch herabhängenden Tclegraphendraht, Sturm 
u. 8. w., Kohlenoxydgas, da» in den Passagierraum tretend, 
die gefährlichsten Folgen für Gesundheit und Leben der 
Passagiere haben kann. 

Viertens erwärmen sie nur den oberen Theil de« 
Passagierraunies und lassen die Küsse empfindlich kalt, 
wodurch Congestionen nach dem Kopfe und allgemeines 
Uebelbeßnden herbeigeführt wird. 

Dio Manipulation der Oefen muss mit grosser Sorg- 
samkeit geschehen, wenn sie nicht entweder durch Ueber- 
bitzung oder Abkühlung unleidlich werden sollen. 

ln Salon- und Schlafwagen, deren Fussbodcn durch 
Teppiche gut warm gehalten werden , hat dio Anwen- 
dung von inible geheizten Oefen viel Plausible»; als allge- 
meine Einrichtung sind aber Ofen heiz ungen für Eisenbahn- 
wagen als mit zu vielen Un Zuträglichkeiten behaftet, nur 
für die Wagen obenerwähnter (Instruction einigermaasen 
zulässig. 

Ad 7. Dio Heizung durch mit hoissem Sand gefüllte 
Kästen hat die Untugenden der Wärmefiascheu in noch 
erhöhtem Masse. Ein Vorzug derselben ist, dass man dem 
Sande eine höhere Temperatur geben kann, dafür ist aber 
die W«rme-Aus«trablung*t'ähißkeit de« Sandes grösser als 
die des Wassers, die Abkühlung daher rascher. Dio Beur- 
theilung der richtigen Temperatur des Sande» ist sehr 
schwierig. 

Kommt er fast glühend in die Kästen, so erhitzen 
diese ihre hölzerne Umgebung, bcongliche. die Kopfner\«.a 
belästigende Gerüche kommen zum Vorscheine und die 
Hitze ist im Anfänge unleidlich, abgesehen selbst von der 
Gefahr, die \on der Anwendung glühenden Sandes erzeugt 
werden kann. Die Manipulation der Wftrnikästen, die bei 
den Schlesischen Bahnen unter den Sitzen, bei der Leip 
zig-Dresdner Bahn unter den Fuasböden angebracht sind, 
ist schwieriger als dio der Wärmflaschen, wegen der höhe- 
ren Temperatur de» Sandes und weil derselbe eingeaebau- 
f-!t werden •tm?s. Auch diese Heizungaform eignet Bich da- 


her nicht zur Aduptirutig im Großen oder Empfehlung zu 
weiterer Anwendung. 

Ad 8. Die Berghauaen’schen Warmkästen bildeten 
die Anfänge der weiter unten zu besprechenden Heizung»- 
Vorrichtungen mit präpari rtor Kohle. 

Sie bestanden im Wesentlichen eigentlich nur in 
rationeller construirtcn Wiirmpfnnncn (Chaufferettes) von 
etwa» bedeutender als gewöhnlicher Dimension, in denen 
statt der gewöhnlichen Holzkohle, die bei ihrer langsamen 
Verbrennung viel die Passagiere belästigendes und »ehr 
gefährliches Kohlcnoxydgas entwickelt, ein von Dr. Philipp 
in Oöln erfundcues, in Formen geprasste» Gemisch von 
Holzkohle und «alpetersauerem Kali verbrannt wird, das so 
zusammengesetzt ist, das» cs fast nur reine Kohlensäure 
bei der Verbrennung entwickelt, die, \ermöge ihies grossen 
ftpecifischen Gewichtes (1.525) unten im Wagen bleibt, 
oder durch die Thürspaltcn etc. abHicast. 

Diese Vorrichtung ist durch die unter 13 zu bespre- 
chende Anordnung der Anwendung präparirter Kohle ver- 
drängt worden. 

Ad 9- Die Caloriferen leiden an den Mängeln der 
Waasercirculationsupparnte und Oefen zugleich, und haben 
deshalb nur sehr wenig Anwendung gefunden. Ebenso 
ist die 

Ad 10. Erwärmung mit erhitzten Ziegelsteinen von 
nur wenigen Verwaltungen aushilfsweise benutzt worden, 
da ob überaus schwierig Ut, da» rechte Ma»s der Erhitzung 
der Steine zu treffen; überdies führt das beträchtliche 
Ausstrahlungsvcrmögcu derselben eine rasche Abkühlung 
herbei. 

Ad II. Die Beheizung der Wageu mit von der Loeo- 
motive entnommenem Dampfe hat in letzter Zeit die Auf- 
merksamkeit der EUenbahnverwaltungen vielfach auf sich 
gezogen, und es Bind bei den auf der 

Berlin Anlmlt'schcn, 

Berlin-Hamburger, 

Braunschweigischen. 

Cüln-Mindener, 

Nicdcrschlcrisch-Märkischcn und 

Oberschlesischen 

Bahn seit mehreren Jahren, und im letzten Winter (1870) 
auch bei einigen Fahrten auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn damit anges teil tan Versuchen auerkennenswerthe l.a- 
sultato erzielt Worden. 

Der Dampf kann bei dieser Hoizun-tiiode in zweieriei 
Weise von der Maschine entnommen werden. 

Erstens direct au» dem Kessel “durch ein hiefttr an- 
gebrachte», mit den Heizapparaten in den Wagon verbun- 
dene» Hahi.r • • hr. 

l)a aber nun der Dampf iiu Kessel eine für die Zwecke 
der Dampfheizung weitaus zu hohe Spannung besitzt, deren 
Verwendung in den Köhren der letzteien die Erhaltung 
dur Dichtung und dio Horstcllung der üelenkröhren zwi- 
schen den Wagen »ehr erschweren, und sogar mit Gefah- 
ren verknüpft »ein würde, so ist es nöthig, durch mecha- 
nische Vorrichtungen die Spannung de* Dampfe» beim 
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Uebertritte aus dem Kessel in die Heizapparate auf ein 
entsprechendes Maas hernbzumindern. Es sind hiefttr ver- 
schiedene und den Zweck so vollständig erreichende Vor- 
richtungen construirt worden, dass man die Differenz der 
Spannungen beliebig bemessen kann. 

Die ersten Versuche mit solcher Dampfheizung der 
Personenwagen wurden im Jahre 1865 auf der preussi- 
schen O Abahn (Strecke Brotnberg-Thorn) vom Oberroaschi- 
nenmeister Grftf ati gestellt, und haben seitdem die Vor- 
richtungen hierzu nur wenig Veränderung, und eigentlieh 
nur im Detail wesfsntliche Verbesserung erfahren. 

Ein Haupteinwand, der gegen' diese Form der Dampf- 
heizung erhoben wurde, dass dieselbe nämlich der 
Maschine zu viel Dampf entziTgo, bat sich durch 
Versuche als völlig illusorisch gezeigt 

Es hat sieh ergehen, dass zur Beheizung eines Zuges 
von 30 Coup6e's, selbst während der Momente des vollsten 
Dampfd urchstromcs, ein Aufwand von höchstens 5 Pferdc- 
kr.ifte an Dampf gehöre, während sich derselbe im Mittel 
auf die Hälfte herabmindert Auch ist es sehr füglich, 
dass der Locnmotivftlhrcr die volto Beheizung nur auf den 
Stellen der Bahn eintreten lasse, die nicht die volle Kraft 
der Maschine erfordern, und auf der andern nur so viel 
Dampf circuliren lasse, dass die Vorrichtungen nicht ein- 
frieren. 

Eine Hauptschwierigkeit hei Construction aller von 
einem Puncto aus wirkenden Dampfheizvorrichtungen liegt 
darin, den Dampf von sehr niederer Spannung durch die 
vielen Kuiee und Winkel der Rohrleitungen bo circitlircn 
zu lassen, dass auch die letzten Wagen noch Wärme genug 
empfangen . und das Condensationswasser leicht abgeführt 
werde, dessen Menge im directen Verhältnisse zum Effect der 
Hcizvorricbtung stobt. 

Die Vortheile dieser Heizungsform sind: 

«i Wohlfeilheit der Beheizung in Bcz.ug auf verbranntes 
Material, da der Mehrverbrauch der Moschino nirgends 
merklich gewesen ist; 

6) fortwährende Disponiblität des Heizungsherdes; 

r) Regulirung und Bedienung der Heizung durch das 
Mascbinenpersonal. 

Die Nachtheile und Schwierigkeiten dcrsclban hin- 
gegen sind : 

a) Grosse Complicalion der Einrichtung, daher Schwie- 
rigkeit der Erhaltung derselben; 

b) Kostspieligkeit der Beschaffung derselben; 

e) Unbequemlichkeit beim Aus- und Einrangiren von 
Wagen ; 

cf) Störung dor Heizung deB ganzen Zuges beim Schad- 
haftwerden eines Theils des Apparates, die auch bei 
sonst unschädlichen Ausgleisungen, Kettenreisson etc. 
eintreten muss; 

«) Unthunlichkeit, die Personenwagen anders als unmit- 
telbar hinter die Maschine zu placiren, deshalb Un- 
möglichkeit der Anwendung bei gemischten Zllgen auf 
Bahnen, welche die Personenwagen am Ende des Zu- 
ges führen. 


* 235 

f) Uoborhäufung des Maschtnenpcrsonales mit nenen Go- 
se! läften. 

(/' Beginn der Heizung der Wagon erst im Momente, wo 
die Maschine vor den Zug fährt 
h ) Gefahr des Einfrierens der Rohrleitungen oder der 
AusflusBÖflrmngen des Condensationswasscrs bei sehr 
niederen Temperatu rgraden , besonders zu den Zeiten, 
wo die Maschine, um Wasser zu nehmen, Feuer zu 
rilumon ctc., vom Zuge wegfährt, 
t) Schwierigkeit, die Temperatur in den Conpöe's dom 
Geschmack der Insassen gemäss zu reguliren. Diese 
Schwierigkeit wird nicht beseitigt, sondern vermehrt 
dur<A Anbringung der vom Publicum zu stellenden Re- 
gulatoren in den Coupöe’s, da, wie oben erwähnt schwer- 
lich die Insassen eines Coup&e’s, in Betreff der angeneh- 
men Temperatur, jemals derselben Meinung sein werden. 

k) Unbequemlichkeit der Einstellung der Durchgangs- 
wagen anderer Bahnen mit Heizvorrichtungen nndoror 
Construction in die geschlossenen Züge mit Dampf- 
heizung. 

I) Erfüllung der Coupfc's mit Wasserdampf beim gering- 
sten Sehadhaftwcrdon der Leitung, 

m) Beschränkung der Wirksamkeit der Vorrichtung. Tre- 
ten in einen Zug zu viele Heizwagon ein, so hört nicht 
allein die Wirksamkeit des Apparates beinahe auf, 
sondern ca stellen sich auch Einfrierungon und andere 
Missliebigkeiten ein. 

Zweitens kann der zur Heizung von der Maschine 
entnommene Dampf auch von dem aus dem Ausblaserohro 
entweichenden Dampfstrahlo hergeloitet werden. 

Versuche mit dieser Form der Beheizung sind schon 
im Jahre 1858 auf der obersehlesischen Bahn vom Ober- 
Maschinenmeister .Sa m mann gemacht worden, mussten 
aber damals, der Unthunlichkeit wegen, solche Wagen auf 
andere Bahnen übergehen zu lassen, wieder aufgegoben 
werden. 

Da der abgehende Dampf nur die Spannung des Ge- 
gendruckes in den Cylindern hat, die ungefähr gerade zura 
Betriebe der Dampfheizung ausreicht, so fällt hier die Ab- 
mindorung der Spannung weg. 

Dieso Methode hat den sehr grossen Nachtheil, dass 
sie nur wirksam ist, wenn die Maschine arbeitet Dies 
macht die Heizung unwirksam vor der Abfahrt, und ge- 
rade in den Momenten, wo sie am wünschen s- 
werthesten ist, wenn Züge im Schnee liegen 
bleiben ctc. Die Anwendung dieser Heizungsconstruction 
allein würde ein Fehler sein. 

Zur Reserve muss die Maschine daher auch mit Vor- 
richtung zur Abgabe directen Dampfen an die Heizung 
versehen sein, was den Apparat noch mehr complicirt 
Dagegen hat sie den Vortheil, der Maschine nichts an effec- 
tiver Leistung zu entziehen, d* in den allermeisten Fällen 
die Pressung des Abgangsdampfes, wie erwähnt, zum Be- 
trieb der Heizvorrichtung ausreicht 

Im TTehrigen hat die Vorrichtung alle Tugenden und 
Untugenden der Dampfheizung mit direct von der MaAchine 
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entnommenem Dampf, uur kommt zu letzterer hier noch 
die Unannehmlichkeit, d&as man das atnssweise Geräusch des 
Dampfausblascns in den Wagen hört. Man kann nach alle- 
dem wohl schwerlich daran denken, andere als geschlos- 
sene, mit wenig Ausnahmen, immer aus denselben Wagen 
bestehende Eil- und Schnellzüge mit Vorrichtung zum Hei- 
zen mit Dampf, von der Loeomotivc aus, einzuriebten; und 
auch hierbei tritt die Schwierigkeit in den Vordergrund, 
dass sümmtlicho Durchgangswagen , die über verschiedene 
Bahnen circuüren, im Princip und der Hauptconstruction, 
besonders aber auch in den Kuppelvorrichtungen dieselbe 
Heizeinrichtung haben müssten , was hei dem durchaus 
experimentfttiven Zustande der ganzen Angelegenheit bis 
jetzt kaum angestrebt werden kann. 

Die Kosten der Dampfheizung mit Dampf von der 
Maschine können, inclusive der Vorrichtungen an letzterer, 
zu 50 Gulden pro Coup^e durchschnittlich angenommen 
werden. 

Einige Vortheüe gegen die oben besprochenen Vor- 
richtungen gewahrt; 

ad 12. Dio Construction der Dampfheizung mit ge- 
sondertem Kessel, der in besonderen Wagen mitgeführt 
wird. Diese Einrichtung, mit der, wie oben erwähnt, von 
acht deutschon Eiscnhahnvcrwaltungen Versuche angestellt 
worden sind, bietet die sehr willkommen zu heissende Füg- 
lichkeit, dio w&rmecrzeugcnde Vorrichtung auch in ge- 
mischten Zügen an die Personenwagen zu bringen, jA die- 
selbe sogar in die Mitte der Reihe derselben zu stellen, so 
dass die Wärme vertheilung auf kürzere Strecken erfolgen 
kann; aber sic ist auch wieder mit besonderen Unzuträg- 
licbkeiten verknüpft. 

o) Erfordert sie dio Herstellung von eben soviel Kesseln 
mit Zubehör, als Personenzüge auf ,der betreffenden 
Bahn circulircn können. Dieser Posten ist nicht unbe- 
trächtlich, da jede solche Vorrichtung circa 1000 Gul- 
den kostet; 

b ) absorbirt sie circa % eines Packwagen raumes in 
jedem Zuge; belastet mithin denselben mit circa 40 
Ccntnern todtor Last, plus des eigenen Gewichtes von 
ebenfalls circa 20 Centncrn, und erfordert daher eine 
Vermehrung des rollenden Materials; 

c) erfordert jode Vorrichtung die Bedienung, eines beson- 
deren Heizers, behelligt jedoch das Masehinenporsonal 
nicht; 

d) der Kessel vermehrt die Feuer- und Explosionsgefahr 
im Zuge, besonders bei Unfällen, wo der Apparat in 
Unordnung geräth. 

e) Beim Schadhaftwerden des Dampfapparates hört sofort 
die Heizung im ganzen Zuge auf, und das Wasser 
muss sorgsam aus den sämmtliehcn Röhren und Vor- 
richtungen abgelasscn werden. 

Da Reserve- Apparate njeht geheizt gehalten werden 
können, so bleibt ein solcher Zug bis zum Ende der Fahrt 
ungeheizt 

Im Ucbrigcn haben diese Apparate noch die stimmt- 
liehen Nachtheilo der Vorrichtungen mit Masehinendampf, 


nur sehr wenige ausgenommen. Trotz aller dieser Uebel- 
stiindc haben sich, freilich ohne Berücksichtigung ihrer öco- 
noinischen Nachtheile und unter so aufmerksamer Pflege, 
wie man sie selbstcingeführten Experiment-Apparaten mei- 
stens zuzuwenden pflegt, auf den Bahnen, die sie ange- 
wandt haben, dio Dampf hei zvorrichtungcn, und zwar so- 
wohl jene, die den Dampft direct von der Maschine ent- 
nehmen, als jene, die mit besonderen Kesseln versehen sind, 
gut genug bewährt, um weitere Ausdehnung der Versuche 
und selbst ihre Anwendung im Grüs?ern zu veranlassen. 
Das Publicum hat Bich im Allgemeinen nicht vollständig 
damit zufrieden erklärt, und bald über ungenügende Hei- 
zung, bald ungesunde Wärme, bald nachtheilige Luft in 
den CoupÄcs geklagt. Doch ist hierauf nicht übermässiger 
Werth zu legen, da da« Publicum auch an den heilsamsten, 
aber ihm ungewohnten Vorkehrungen allerlei auszusetzen 
findet, die es schmerzlich vermissen würde, wenn sie ihm 
würden entzogen worden, sobald es sieb damit vertraut 
gemacht hat 

ad 13. Diese Heizungsmethode ist die jüngste von 
allen, mit denen Versuche im Grossen, die schon den 
Charaeter der practischcn Anwendung tragen , angestellt 
worden sind. Nichtsdestoweniger lassen dieselben bereits 
uino vollständigere Lösung de» überaus schwierige n Problems 
der Wagenbeheizung hoffen als alle früheren Methoden. 

Das Princip derselben beruht auf Benutzung des Er- 
fahrungssatzes, dass Holzkohle mit einem freien Sauerstoff 
abgebenden Stoffe (z. B. salpclcrsanrcm Kali, cblorsaurom 
Kali etc.) in gewissem Verhältnisse gemischt und fest ge- 
presst, selbst in Räumen, wo keine Luftcirculation herrscht, 
langsam und ungefähr constant gleiche Wärmemengen ab- 
gebend, verbrennt, wenn für Abfluss der gebildeten gas- 
förmigen Vcrbrcnnungsproducte nach unten Sorge getra- 
gen wird. 

Dia Chemiker Philipp in Cöln am Rhein, und 
Kynast in Berlin, haben daher solcher Kohle, die den zu 
ihrer Verbrennung nöthigen Sauerstoff gleichsam bei sich 
führt, die Form kleiner Briquettes gegeben, die für den 
Gebrauch »ehr handlich ist 

Man hat nun unter den Sitzen der Personenwagen, 
oder auch (wie dio rheinischen Bahnen), wo die Constmc- 
tion der Wagen c» zulässt, unter dem Fussbrette in den 
Coup6e’s flache, vollkommen gegen das Coup£e hin ge- 
schlossene, nur nach unten hin, aus dem Wagen heraus, 
mit Hoffnungen versehene Eiscnhlcchkästen angebracht. 

In denselben befinden »ich, der Länge nach, kleine 
Roate, auf welche die Holzkohlenbriquettes in Drahtgittern 
mit weiten Maschen eingesohoben werden und verbrennen. 
Die hierbei gebildeten gasigen Vcrbrcnnungsproducte kön- 
nen, da die Kästen nach dom Conpee hin hermetisch ver- 
schlossen sind, nicht in diese eindringen, auch wenn das 
«pecifische Gewicht der Kohlensäure (1*525) dies zulies&e, 
sondern dieses veranlasst «e, wie ©ine tropfbare Flüssig- 
keit durch die unten am Boden der Wagon angebrachten 
Oeffnungen abzutiiessen. 

Das Einbringen der Kohlenstttcko erfolgt von der 
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Seite des Wagens her, wenn diu Hcixkästcn sich unter den 
Sitzen befinden , durch hiezu in der Wagen wand ange- 
brachte Thürchen; wenn sie unter dem Fussbrette liegen, 
durch die Wagenthüro selbst, ohne alle Störung der Pas- 
sagiere. So nach Massgabe der Temperatur werden mehr 
oder weniger Kohlenbriq nettes eiogebracht Dieselben wer- 
den leicht an dazu bestimmten gewöhnlichen Gasbrennern 
entzündet und brennen circa 18 Stunden. 

Unter den Sitzen ist liaum genug, um jedem Wagon 
•einen Hoizbedarf auf 3 — 4 Tnge initzugebon. 

Das Pfund Briquettca kostet jetzt noch circa 20 kr., 
so dass die Beheizung eines Coup^e's gewöhnlicher Dimen- 
sion nach den bisher gemachten Erfahrungen auf circa 
1 Gulden pro 100 Meilen Fahrt zu stehen kommt. Doch 
dürfte sich dieser Preis sofort ermässigon, wenn dia Ver- 
wendung der Briquettes allgemeiner und durch Conciirren* 
billiger wird. Vielleicht dürfte auch salpctersaurcs Natron, 
ein überaus wohlfeiles Product, zum Ersätze des theuren 
Salpetersäuren Kalis geeignet sein. 

Die Einrichtung jedes Coupde’s für diese Heizung 
mit unter den Sitzen liegenden Kästen kostet circa 40 Gul- 
den. Die Vorthoälo dieser Beheizung lassen sich nun, wie | 
folgt, zusflinmenfassen : 

«) Ihre Wirksamkeit ist nicht von oinom Apparate, der 
schadhaft worden kann, iin ganzen Zuge abhängig; 

b) die Beheizung jedes Couple's kann selbstständig ge 
schoben ; 

c) dis Erwärmung ist gleichförmig durch gleiche Anzahl 
Briquettes. Steigt die Kälte, kann sie leicht durch 
Hinzufügung mehrerer erhöht werden; 

d) die Beheizung kann überall geschehen; 

e) dieselbe ist unabhängig vorn Einfrieren und der Pflege 
einzelner Theile der Vorrichtung; 

f) sie kann beliebig lange fortgesetzt werden, da jeder 
Wagen Heizatoffvorratli für mehrere Tage führen kann. 
Es ist dies besonders von Wichtigkeit beim Liegen- 
blciben der Züge im Schnee etc. ; 

g) sie stört die Passagiere nicht, da eine Beheizung selbst 
ftlr sehr lango Touren (circa 100 Meilen) auareicht; 

h) die Wärmeentwicklung erfolgt eventuell von unten 
nach oben, und vermeidet daher Kopfcongestionen bei 
den Reisenden; 

0 die Bedienung der Heizung erfordert keinerlei Kcnntniss 
und Handfertigkeit, und kann von jedem Arbeiter 
besorgt werden; 

k) die Boheizung kann beliebige Zeit vor Abgang der 
Züge beginnen, so dass die Passagiere gewärmte Häurao 
finden; 

0 die Zahl der heizbaren Conpde's in jedem Zuge ist 
unbeschränkt, die Stellung der beheizton Wagen im 
Zuge gleichmütig ; 

n) die Heizvorrichtung ändert die Beschaffenheit der Wagen 
für den Sommerdienst nicht ; 

m) das Ein- und Ausschalten der beheizten Wagen in den 
Zügen ist unbehindert; 


o) alle Vorkehrungen auf den 'Stationen für die Heizung 
(Warmwasser-Cvstcrnen, Sandwärmer ctc.) fallen wog; 
P ) <*ie Wagen können ohne Hindcrnisa auf Bahnen über- 
gehen, welche diese Bcheizungsförm nicht haben, und 
auch auf dieser weiter beheizt werden. 

Es ist hieraus ersichtlich, dass die Methode den mei- 
sten Anforderungen an eine practischc Wagenbeheiznng 
entspricht, wenn nicht die grosse Praxis und längere Er- 
fahrung noch bedeutsamere Nachtheile Herausstellen. 

Als jetzt bekannte Nachtbeile sind bezeichnet worden : 
«) Ein gewisses Mos« von Fenerge&hrlichkeft bei Un- 
fällen, wo Personenwagen zertrümmert und die glim- 
munden Koblonatücke aus den zerbrochenen Blech- 
kasten zwischen die Trümmer gestreut werden. Dies 
Mas« von Gefahr ist offenbar sehr gering und viel 
unbedeutender als bei jeder Ofenbeheizung, denn er- 
stens ist die glimmende Masse sehr klein, und zwei- 
tens sehr gut in feste Eiscnhlechkästen und Draht- 
netze cingescblusaen, so dass nur ganz besonderer Zu- 
full eine Entzündung von anderen Gegenständen durch 
die Briquettes Hervorrufen könnte. 
b) Kostenpunkt der Beheizung. Tn Bezug auf diesen wird, 
wie oben erwähnt, Abminderung mit allgemeiner Ein- 
führung der BeheizungsmetHode eintreten. Die Repa- 
raturkosteu der Küsten und Heizkästen dürften übri- 
gens die der Wärmflaschen oder I)am pfappa rate kaum 
erreichen, und Löhne. Brennmaterialien auf wand und 
Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitals in 
Betracht gezogen, dürfte jetzt schon nur ein kleines 
Plus zu Ungunsten der Kohlenheizung übrig bleiben. 

Wenn man die vorstehend gegebene Darstellung de» 
dermaligen Standes der Frage in Betreff der Wagenhei- 
zung auf Eisenbahnen überblickt, ao findet man, dass die- 
selbe noch nirgends aus der Phase des Experimentes her- 
ausgetreten ist Bei den ungemein grossen Kosten, welche 
auch die wohlfeilste durchgeführte Neueinrichtung bei den 
circa 13.000 Coupes, welche die eisiaitlianiachen Personen- 
wagen enthalten, erfordert, sind durchgreifende Massnahmen 
sehr wohl zu erwägen. Ausser der einfachen Einlegung von 
Wärmflaschen erfordert aber jedo der vorstehend bespro- 
chenen Heizmethoden besondere Vorkehrungen an den be 
treffenden Wagen. 

Da» kttaigl. preuaaieche Handelsministerium hat 
Angesichte dieser Verhältnisse, in richtiger Erkenntnis», 
daas die Angelegenheit, wenn auch mit Opfern, so doch 
mir auf dem Wege dos Experimente» im Grossen geför- 
dert werden kitane, die Wagonbehaixung aber ein nicht mehr 
abzuweisendea Erforderniss der Zeit »ei, unter dem 1 1. Mai 
1871 eine Verordnung erlassen, durch welche die Art der 
Beheizung den Staatsbahnen vorgescli rieben, don Pri- 
vatbahnen dieselbe iwat überlassen, alle Bahnen aber 
xur Beheizung simmtlicher Coupde's in allen Olasson im 
verflossenen Winter unbedingt angehalten wurden. 

Wien im März 1872. 
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Literarische Rundschau. 

Maschine mn Biegen der Rohre. 

Jolm l'ran junior und Ho anseil in Greenwich coustrulrten 
ein Walzwerk »um Zweck de« Biegen» grösserer Kupferrohre (von 
etwa 8 Zoll Durchmesser aufwärts), um dl« gewöhnlich« Dlliume 
Arbeit der Hand, welche dem Zusammenlöfhen der SWei getrennten 
Hülfe n vpraugcLt , au erspnren. Hiezu kommen drei Walzen in An- 
wendung, wovon zwei «ich übereinander befinden nnd welche in ihren 
Umrissen bi» auf di« Dick« de« dnrehzuziehend«» Kupferutreifcna voll- 
kommen znaammenpanen; diese sind wesentlich nur dazu da, uni dem 
zukünftige» Rohr« di« richtige Querscbuittif-.rm sowie Dicke zu er- 
tbeilen und lassen sich in einem vcrtic.alen Schütz* der Ständer mittel»! 
Sc.hneck«ngetri*'be nach Erfordernis* einander nlihern. Die dritte Walz« 
dient vorzugsweise dt», die richtige Biegung au erlangen, bei Uzt aber 
ebenfalls die Oberfliehe, die dem jeweiligen Qnersehnitt« des Hohr«« 
entspricht, uni l.isst sieh, abermals durch BchncckengiMrlrli*, Im 
schrägen Btblltn eines awriten StÄnderpaarcs in verschiedene Stellungen 
au den eigentlichen Walzen bringen, mu Sn die richtig« Curve au 
ermöglichen. Sämmtliche Stander sind auf einer gern. InschaftUchen 
Fnnilameiitplfttte anfgesrhraubt und ausserdem untereinander an einem 
steifen Ganz-*» verbunden. An dieser Platte befinden sich auch <U« 
Lager für die Hauptantriebs- und für eine Vorgelegewelle, von welch’ 

1 taterer ans die Bewegung der unteren Walze (der Antrieb) durch 
Vermittlung eines ronischett Rlderpaar*« und einer Schnecke mit 
Wannrad erfolgt. Durch dieselbe Schneck« wird auch die otar« Walze, 
jedoch «in wenig langsamer, in Umdrehung versetzt. 

Vor Beginu der Arbeit bringt min den Knpferstreifen zunächst 
in dl« richtig« Lag* vermag« «-net Art Führung, sowl« mit Hilfe der 
an den Rollen angebrachten Mittellinien, welch« mit j**ner am Btredf-n 
seihst ahercinstimtn«" mflsaeu und ertheilt dareh mchrmntigrn Vor- 
und ROekwirterolleti bei nümHlig»in Nähern di« gewünscht« Qn>-r- 
scbnitUform ; erst nach und nach beginnt man durch entsprechende 
Stellung d>-r dritten Wals«, welche früher bl»* als Auflage diente, mit 
der eigentliche» Krümmung innerhalb der vorgemerkten Grenzen 

Di s« dritte WaU« muss, je nachdem entweder der .Kücken“ 
(Convexität des Hatb-Robre« atmen) oder der •Sattel* (Conca- 
rillt atuaen) gewalzt wird, eoneav an Ihrem Umfange oder con- 
vex ausgchOhU sein. Filr diese ist also immer ein Gegenstück noth- 
w endig, während die anderen swei Walsen hlo« gegen einander rer- 
tauscht werden. Für jede OrOesc des au erzeugenden Rohre» sind Aah r 
im Ganzen vier Walzen erforderlich, wovon jedoch nur stets drei 
zusammen arbeiten. 

Sind nun .Rücken* und •Sattel* derart vorbereitet, eo werden 
eie ln der bisher üblichen Wels« su gerichtet und golftthet. 

(Engineering, 5. Jänner t »72.) 

Eisenbahnen ln Victor i a* Lan d. 

Die bisher mit breiter Spur angelegten Eisenbahnen in Victoria 
weisen «in *•» schlechtes Erträgnis« anf. dass die Forderung nach 
einer rogen Spur für die n - u an erbauenden Linien mit äosserster 
Hartnäckigkeit von der eineu Partei, welch« die bereits gemachten 
Fehlgriffe und d>« Eiscnbahnschuld nicht noch vcrgrÜM«rn möchte, 
immer wieder aufg-^tellt wird, während di« andere, in ibrrn persön- 
lichen Interesse* dadurch bedroht« Partei alle möglichen Hebel aur 
l’nter Irückung derselben m Bewegung setat. Zur Beurtheilung der 
Sachlage liegen folgende Date» vor: Din Anlage der atmmtlichen bla 
jetzt gebauten Linien reprüaentirt im Ganzen ein Capital von 1 1, 6118 888 L., 
eo das» ungefähr pr. Meile 58.600 L. entfallen; di« rein« Einnahme 
betrug 1870 bloz 810.400 L. oder t*6T Percent de« Anis* -capital». ln 
Folge dessen wächst das Deficit jährlich und erreicht* 1870 di« Somme 
von 3,262.9)7 L. Allerdings war io diesem Jahr* das Rclnrrträgnis« 
besonders niedrig, und musste» dom entsprechend auch dis Dividenden 
sich gestalten, allein selbst in den ergiebigsten Jahren stand en die 
Erträgnisse in keinem Verhältnisse tum Anlagekapital, so dam wohl 
als feststehend angenommen werden darf, dass »ich die gegenwärtigen 
Linien in einem hoffnungslosen finanziellen Zustand befinden, uud stet» 
ein« Last für da* Land bleiben werden. Ungeachtet nun nach Herrn 
iiigiu hot ba ui’«, des Chef Ingenieur», eigener Darlegung di« Ausdehnung 
öoi N-txas mit der bisherigen Spurweite dieselben traurigen Resultat«, 


welche jetzt täglich erhalten werden, erwarte« läset, s* konnte doch 
di« Regierung sich noch immer nicht, hauptsächlich von der Gegen- 
partei gedrückt, entern! icas- n , dir Verantwortung eines angeblich 
gesagten Experimentes, dadurch, dn*s «ine au lern Spurweite eiugrführt 
würde, an übernehmen. 

Hr. Higinbotbam arbeitete für jede der nea au bauenden 
Linien drei Projecte au«, uni zwar bezieht »ich das erste auf eine 
schwer«, und das c •■«•»t* auf • in« leichte 5 Fusa 3 Zoll Bpur, da» 
dritte aber anf 3 Fuas fl Zoll \V< ite. (frf’ateree ist jedenfalls am 
schlimm st n dabei weggskom neu, <la er kaum and. ro Daten a>» s*ine 
eigenen Schlitzungen besitzt, welch« wir mir mit Versieht annebmen 
könnten.) 

Nach Higinlnttbam wflrJc sich für vier der projeetirtCB 
Linien folgender Voranschlag *uf*t*-l:«n las* nt 


Llule 

Von Ball irat nach Ararat . . 

• Genl-mg nach Campe rdown 

• Castlcmaine nach Duuolly 

• Ballarat nach Marlborou h 

Zusaiuiucn 


r.C,»Bl,BlXO.U fl 

Afl:;.«<V> Ip. 

970.093 . 


»15.120 • 
1511.115 L 


Nu'ümtM 

p». Melle »eher Verkehr 

(MT L MM* L 

6.182 . 31.220 . 

6430 . 30 771 . 

5912 , 1« 08 . 

6129 I.. 132.807 L. 


ZiHtt man von d r GesammteiutUlhm« (132.ÜI17 l„l 4& Pen-eut 
ab, so verbleibt als Reingewinn «ine jährlich« Bötntti« v<>n 73.077 L. 
oder 2.08 Percent d** Anlagcenpitals (3.511.1*5 L. , vorausgesetzt, 
dass obige Annahmen mit der Wirktichkeit übereiustiniuicii ein« wenig 
tröstliche Anssicht, indes* Immerhin die B*ie noch, die »ich r»u der 
*v% Fuss-Spur erwarte» lässt. 

Nach allen Erfahrungen nui», die wir Ober schmalspurig* 
Bahnen besitzen, durften 1000 L. pr. Meile, die eine Gesammtausgäb* 
von 2,'iül.iiOO I,. reptfsentiren un i an einer Verzinsung von 8,17 Por- 
cent Ähren, nicht zu hoch gegriffen sein. Auch dies i«t kein glänzendes 
Ergebnis», jedoch wahrscheinlich d is grösste, was angesichts der dünn 
bevölkerten G>*gend»r> zu erreichen wäre; das« schmalspurige Bnlmen 
ini Stand« sind, sehn fach da« an leisten, wofür sie ursprünglich be- 
rechnet waren, unterließt (wenn sie »Ich gut entwickeln kflnneu) keinem 
Zweifel, wie e* auch in der Thal di* PratD mehrfach bewies. 


Der Hmpteinwurf gegen die schmale Spur b trifft natürlicher- 


weise die Uml/ld «kosten, wenn «ine Fracht von d»r breiten, auf die 
schmale Spur übergebt. Nehmen wir nun den Verkehr nach einer Rich- 
tung, nuf den projectirtcn 4 Linien, beiläufig per Jahr zu 10 <M)0, 6500, 
800» und 16.000 Tonnen der Reihe nach au, und sei weiter als Um* 
ladegebflhr p*r T«nno die gowia» hohe Ziffer v«n 1. d., s« ergibt sich 
hie für der jährliche Gesammthetrag von nur 1350 L., oder t Percent 
der ganzen Einnahme, welcher Auslage jedoch die bessere, öcononrisebcr* 
Anmützm g des leichten Wagenparks, verglichen mit dem schweren 
Fabrmatcrisl der breiten Rpnr, cntgcgcnHteht. 

Unter allen ITmstütiden liegen die Vortheile d« raschen Baues, 
der geringeren Unterhaltung*- und Betriebs-Kosten auf Beit« der schmalen 
Spar, während andererseita die Annahme der breite-i Bpur nur dl * der 
Colouie- Regierung so wohlbekannten Unzukömmlichkeiten uu<l Verluste 
im Gefolge hätte; es i*t ilcmoach sehr wllusch«»*w«rth. das« dies« Frage 
gewissenhaften, fähigen und Tornrtheil»freien Ingenieuren Obers nt wortet 
werde, welche «um Wohl des Lande« durch richtige Erkenntnis« der 
Vortheil«, die die schmale Bpur mit sich bringt, auch die Regierung 
einer »ehweren Verantwortung entheben würden. 

Welchen Werth di« G genargumente in den endlosen Parlamente- 
debatten von den Anhängern der breiten 8pnr besitzen, 1 »«weist der 
Umstand, dass Herr Higinbotbam selbst in allen mit dem Verkehr 
zusammenhängenden Dinge» anerkanntem»«**«» «UP w iss e n d wi« ein 
Kind* Ist, und sich anheischig uneben wollt«, die breite 5 Fuss 3 Zoll 
Spur an 5000 L. per Meile an bauen I Wenn dem so wäre, dann kann 
man billig fragen, warum kostot dann die Randbnmt- und Mnrray-Linie, 
welche über gar.« ebenen Boden führt. 10. 000 L. pr. Meile T Natürlich 
verlieren durch solche haare Unrichtigkeiten alle Behauptungen, deren 
seitens Hm. H lg Inboth am’s noch mehr in's Feld geführt wurden, 
jeden Halt. Unter Anderem wnrdc auch in der grossen Debatte bemerkt, 
dass die Kasten bol der schmalen Spur blea 300 L. geringer solen. 
dass die Veränderung in der Bpur nntthcrsteiglicbe Hindernisse bereite 
u- dorgt. m. Gerade in Victoria-Land, wo durch absolute Unredlichkeit 
oder Verschwendung bei dem Haue, die Kosten bestehender Linien 
«Ich anf 40.000 L. belaufen, ist die schmal« Bpur gerechtfertiget — 
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cs lässt «ich die* nicht oft {.'enutr wiederholen; und *u die Ungleich- 
heit in der Spur betrifft, so ist auzunchmcu, dass, wenn in Amerika 
die I'mlndegeliUhr pr, Tonne nur 7 Cents. beträgt, «ie doch ln Austra- 
lien nicht viel mehr sein dürft* Ein schlagendes Beispiel fllr den 
Capital- Auf« and bieten auch di» norwegischen Bahnen, wo die 8 t©- 
pb c naon'schc Spur von 4 1 uss H 1 , Zoll 11.000 L. pr. Meile und 
Piebl’a Hystem nur gegen 3&00 bla 6000 L, kostet. Auch diese Tbat- 
■acbe wurde, jedoch mit dem UBtenchiede, dass der Herstellungspreis 
angeblirh bei beiden Systemen gleich ^1) gewesen sei, iu die Debatte 
geführt u, *. w. 

Allen persönlichen und kleinlichen Interessen tum Trotte, llUst 
eich noch luunof di« glückliche Losung einer das Wohl des Landes 
so tief berührenden Frag* erhoffen, da cs die s-.-hr eifrig© Partei für 
schmale Spur nicht an llemUhnngen hietu wird fehlen lassen und 
auch bereit* acty»n mar.che Erfolge ei rangen hat, 

(Aus Engineering, 6, Jiinn. q. 2. Fohr. 1872.) 

Vierrädrig« Locumotircs. 

Die starke Voillehe, die In neuester Zeit fUr vierrädrige Loco- 
motiven, besonders auf deutschen Linien herrscht, berechtigt wohl zu 

( einer eingehenden Prüfung dieser Frage; oh wohl viel© Vorzüge für 
dieselben angeführt werden, vor Allem der billigere Herstellungspreis, 
namentlich aber die Möglichkeit, das gauxe Gewicht für Adhäsion zu 
benützen, das leichte Befahren von Curren, endlich die Gleichheit in 
der Achst-ribelastung, so lassen »ich andcrer»eits doch wiolar melirer« 
Nachtbcile nicht abläurnce, welche denselben entgegenstshnu. Zweifel- 
los kann bei gegebenen Verhältnissen des Kessels «in* auf 4 Billern 
ruhende Locomotive billiger hcrgestellt werden, als eine solch« von 
sechs; jeden- h kann diosrr Vortheil wieder dadurch aufgewngen werden, 
das» nunmehr die Federn kräftiger, Lager and Achsen stärker sein 
müssen, als für «in« secbsgekuppelt« Maschine von demselben Gewichte; 
überdies müssten die Rabmv-n iu Folge geringerer Unterstützung stärker 
werden. 

Es ist durchaus nicht notb wendig, stets das ganze Gewicht für 
dl« Adhtsinn zu rer wenden. Letztere« steht bekanntlich im umgekehrten 
Verhältnis* zu der zu erreichenden Geschwindigkeit Hetzt man bobpicl*- 
• weise einen Kessel der im Stande wäre, hinreichend Dampf für oln« 
mechanische Leistung vun 10,000.000 Fnaspfund und darüber behufs 
Uebcrwlndung der Reibung«- und anderer Widerstände zu erzeugen, 
und nimmt man weiters die Geschwindigkeit der Maschine zu 1000 
Fass per Minute (circa 12 Meilen per Stunde) an. so wäre die dieser 
Leistung zukommende Kraft = 10.000 Pfund und dementsprechend 
müsste das Adhäsionsgewicbt sein, um ein Gleiten der Bäder zu ver- 
meiden. Würde Indras die Geschwindigkeit au 3000 Fass z. B. ange- 
nommen. so wir© <U« erforderliche Kraft nur 2000 Pfund, und daher 
wäre ein Adhäaieuagewicht nötliig, welches sich zu erst crem wie A : I 
vorhalt; hei Locomotiven mit hoher Geschwindigkeit ist daher kei- 
neswegs ein grosses Adhäsionsgewicbt nölhlg, besonders, wenn kein 
rasch« s Anhalten erfordert wird; deshalb sind vierrädrige Locomotive 
als Lastzugs maschincn sehr empfehlenswert!!, da das ganze Gewicht 
zur Adhäsion verwendet wird. Die« bestätigt» sich auf der rheinischen 
Bahn, wo vierrädrig© Locomotive für dlB Verkehr der Damprfihrc bei 
Duisburg, sowie zum Transport von Kohle und Mineralien auf der 
Linie Osterath- Wattenscheid benützt werden ; sie kennen nicht auf der 
Hanptiiuie in Verwendung kommen, da ihre bei niedriger Geschwindig- 
keit ziemlich bedeutend« Zugkraft wegen Mangel an Dampf nicht auch 
bei höherer Geschwindigkeit erhalten werden kann. Die Aclt*enbciastung 
beläuft »ich hier auf 15 Tonnen. 

Bezüglich des leichten Einfahrens in Curven l.i*»t sich fast «beit- 
so viel gegeu wie für die vierrädrigen Maschinen »inwenden. Ho pas- 
send sie bei geringen Geschwindigkeiten vermöge der kleinen Kadi asis 
sind, so subr leiden die Kadhandagcii in Folg* de» Qhf-rhängend«t> Ge- 
wichtes in Curvcn, ausser- h m sind meistens die Zugliakcu so angeorii- 
net, dass die Zugkraft mit einem ziemlich bedeutendem Hebelarm» 
dem Einfahren in Curveii entgegen wirkt, «as sich an den Rlidcro be- 
merkbar macht, ein Uebel, da# allerdings nicht dem System ni-:;aftet, 
und tum Theil zu hcheheu wäre. Ilhsoao wirke« dio Oselllatlooe» in 
Folge der kurzen Radbasis sehr schädlich auf di» Bandagen ei». und 
thatettchlirh zeigt© sich di« Abnützung der Laufräiler bei der sächsi- 
schen Stvatsbnhn, wo einig« vierrädrige Locotuoliv« iu Verw udung 


sind, grüsser itL bei der anderen sechsritdrig«», die «Ine um 2 Fuas 
grü>sere Ra-ibasis besitzen. ln diesem Sir.no »p rache» eich auch di» 
Vertreter der sächsisehnn StnaUbalm hei der letzten Versammln >g 
deutscher Els«bbshii-Techciik«r aus, wo mehrfach bestätigt ward», dass 
vierrädrige Lecoinotiven in Curveu sehr unruhig, und seihst in gerade» 
ehouen Strecken nicht über sechs deutsche Meilen machen sollt*:!. 
Nur die Vertreter der würtembcrg’scbsn Staat bahn traten dietw 
Ansicht entgegen, indem sie behauptet«», dass derartig« vierrädri ;* 
Maschinen bezüglich ihres Laufes Ln Curren den beste» scclnritdrij. u 
an di« Seite gestellt w«rdcu können. 

Was nun da* geringere Schwanken in der Aeliseuhe5a*tang be- 
trifft, ©o müsst« di.-m Behauptung noch bewiesen werden. Di« früh«! r» 
vierrädrigen ,Bury “Maschinen, sowie die gegenwärtig br-l Bau-Unter- 
nehmungen verwendeten Tenderlocomotiren zcigsti sich keineswegs von 
diesen Schwankungen frei, wie sich durch Beobachtung der Federn 
erkennen lässt. Freiherr von Weber, dessen ;_t-ui*K* I'i.t>-rsuch«ng»n 
über die Stabilität des Eisenbahn gt-füges woh! all’ unseren hin- 

länglich bi-kunnt sein dürften, verdammt nur' Grund dieser häutig ge. 
tünchten Annahme, welcher zufolg« die Gleichförmigkeit hauptsächlich 
nur vierrädrigen Maschinen zu käme, allerdings dl« sechsrädrigcu L<k-,>- 
notiven and fügt seinen Untersuchungen «in« Talndle bei , weit he 
die Schwankung»» sccbariidriger Locomotiven «raicbtllcb inacht. Es 
zeigt sich, das« die Belastung per Vorderrad, welch» itn Normalzustand 
5*76 Tonnen betrug, wälirnnd den Laufe« sich innerhalb der Grenz u 
von 1% bis D Tonnen bewegte; bei einem anderen Vermehr», wo die 
Nonualbclastung = 3Ü5 Tonnen wnr, stieg der DrLck zeitweilig auf 
7*85 Tonnen, um hierauf wieder auf uur 5 Centn»« (also geringer 

als — der Norroalbclastung) zu falle». Diesen letzteren Versuch -■ 

stehen nun di« neuerdings an der sächsischen Htaatababn gemacht, a 
Experimente entgegen, i ach w«lckeu die Brlas^i g vierrädrigst Loc-<- 
motiv« während ihres Laufes von 4 bis ll 1 k Tonnen schwankt, währe- ul 
sie im Normalzustand nur 7 Tonne» beträgt. Dieses Resultat ist nun 
allerdings zunächst geeignet, zu beweisen, dass in der Thai vierrädrig« 
Locomotive geringeren Schwankungen der Achacnbclsstung unterliegt n. 
zeigt aber gleichzeitig, wie unbegründet die B haaptuog von der n 
gänzlicher Gleichheit int; keines weg« folgt aber hieraus, dass sie 
geringer scion, als bei passeud auf Federn hängenden scchsrädrig* n 
Maschinen , nämlich derart constxuirten , dass das G -wicht an diel 
Punkten gestützt würde. Natürlich wären auch vierrädrige Locomotive 
in diesem Sinne viel günstiger, wenn sie, statt wie gewöhnlich, auf 
Jeder Seite Feder balancier» bcr.äswn. und ausserdem das ein« oder d»s 
andere Endo der Maschine in der Mitte auf einem entsprechend con- 
slruirten Gestell den Stützpunkt finden würde. 

Eiu Haopteitiworf, der den vierrädrigen L .-dmoliven stets wird 
gemacht werden können, Imlrifft dl« gefährlichen Wirkungen eines 
etwaige» Aebzenhruchc-s, die sie eigentlich nur für untergi ordneten Vrr 
kehr brauchbar erweisen; nicht ohno Besorgnis* kann deshalb don-u 
annehmende Verwendung für starken Personenverkehr auf dem C©»- 
tinent« verfolgt werd* n, und leider kann eine wirklich« Bel»liruug in 
dieser Hinsicht nur tou deu schlimmsten Folgen begleitet sein. (Aus 
Engineering, 12. Jänner 1872.) 

Verhandlungen des Vereins. 

Sititingsberichte. 

B’ocAeirctTsomwfwMj com 21t. J/.Vrz tu 72. 
Vorsltsender: Der Verclus-Vorsteher-Ht-lIvcrtiTter, Herr Oberhan- 

rath Fr. Schmidt. • 

Dieser Abend ist einem Vortrag« de» Herrn Professors l n- 
derer Über das (•«-neraicommandu-Gebäudc und einigen Mitth«iluo> n 
de© Herrn Ingenieurs C. Kohn gewidmet. 

Professor Doderer erläutert »«Inen Entwurf des k. k. Oei •« 
ralcommando Gebäudes, welches in zahlreich u Plänen und einer gros- 
sen Perspective ausgestellt ist. 

Db mehrfachen verwickelten Bedingungen des Programms ver- 
langten hei diesem Entwurf« die grösste Reg> lmäosigkelt der Grund- 
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rlssanl.-tge und m fliehst* Benlltsuug dm sparsam mugomrsseueu Ter- 
rains. E* ist jedoch grlungen. dis RcprlUeutatiorwInme, Vestibüle, 
Wiegen, Höfe und Säle in solchen Dimensionen nuszuführen, welche 
der Wllrde und Wichtigkeit dimet Öffentlichen Gebäudes angemessen 
sind. Der verbaut* Grund ist an der Ilauptfront 28 Klafter, an den 
Seitenfronten 3» Klafter lang. l)aa Gebäude bildet eine von 4 Rtrassen 
umsc hl-issm« lUmerinuid mit eiuem hohen Souterrain, einem ebenerdigen 
Geachoa» und Tier Stockwerken. Da« Termin fHUt renn höchsten bis 
zum tiefsten Punkte de* Sockels um f» Kuss, was filr dlo beiden V e- 
atibnln and die llofanlage einige Normen gab. An der höchsten Stell« 
erhält n Ton der Strasse bis snr Birnen« des 4- Stockes 85 Fass 
Hobe. Das Tiefparterre fasst Acten-Räl«, Unterkünfte für das Dienst- 
personal der Kanzleien, «ine lithographische Anstalt und die ParoU- 
». Immer, sowie die lieizrfiume für die projcctirte lleisswaaserhcizuug, 
Stiille und Remisen. Im ebenerdigen Geschoss, 18 Fass 6 Zoll hoch, 
sind die fassen und Liquidation , di» Kansleinn des Platscommandos, 
ein« Ilauptmannswohnuiig, ein 18 Fass hoher Mezzanin, die Rech- 
nungs- uud Rererentenkanzleien; im 16 Ftu» hohen 1. Stock die Woh- 
nung dm conaniandirenden Generals Ton Wien mit einem 40 Quadrat- 
klafter grossen Reprilscnlatlonssaale und die Diensikanileien de* Herrn 
Oeneral-lnspecton ; im 1t Fusa 6 Zoll hoben 2. Stock int die Armee- 
Intendanz und die Militär -BnndirecUou untergehraeht, and im 3. Stocke 
sind die Räumlichkeiten and S8le ftlr die obersten MilitHr-GericbU 
b4(« «ituirt. 

Du* Hanptportal und Veatihul liegt an der Alsoratrasae, gegen- 
über der Votirkirche. Das Vestibül ist im Liebten 20 Ftiaa hoch und 
enthält 8 jonische Skalen, auf denen Kreuzgewölbe rohen. Der Hof 
des Gebäude», circa 18 Klafter lang, l2'/ t Klafter breit, bildet «in Ton 
Stcluhalustradeu eis>g*wblo«*ene* Plateau, neben welchem sich 2 Klafter 
breite Lieh trüben teilt Rampen und Stiegen für die TIof-Routerrnin- 
r.tunin liiniiehcn. Ein Portalbau übersetzt einen Lichtgraben und führt 
in die Räume dpa Plntzcommandos. Das aweito Vestibüle {südlicher 
Tract) dient als Durchfuhrt und Zugang des Gebäudes tob der neu 
anznlegen lcn Parallelstrasse der Alserstraaa**. Es ist wegen der TerraJo- 
differaaarn etwas niedriger als das Ilanptvcstibnle, und erhalt deshalb 
römisch-dorische Säulen al* Träger der Kreuzgewölbe. Die Ilauptsticgc, 
Ton diesem Vestibüle aus zugänglich, ist eine zweiarmige Pfeilerstiege 
Ton 9 l’uti Breite. Drei Nebenstiegen von t er sch I «denen Dimensionen 
ermitteln noch ausserdem die Communication der Stockwerke. Für die 
Wohnung des Coinmandirenden ist eine besondere 3armige Pfeilorztiege 
ron 6% Fus» lichter Breite angeordnet. 

Dl« Fzfalt Ist durch Zo*»mtue*ifa*8i;n der Stockwerk« der Ilaupt- 
sach** nach dreigliedrig. Das hohe Souterrain biblet ela Soubasso- 
nient, darauf erhobt sieb das Hochparterre uud Mezzanin mit stark- 
profilirter Qiadcrnng der WandSllchen. Di* Gcsammthöbo des ersten 
und zweltnn Stockes Ist in korinthischer Ordnung ansaramengefasst, in 
der llnuptf,»f* 1« zwischen zwei kräftigen Risaliten, ein» frei« Collo- 
iiade Ton 4 Azen bildend, an der rückwärtigen, den Seitenfa?aden und 
F.rkrisalitcn die entsprechende Pilaster-Architektur. Im 3. Stock Uber 
<1«r korinthischen S&ulen-irdnnng grosse Broacc-Trophäcn. sonst Pilaster. 
IVber d«an Hauptg^slms eine Dachhain »trade and ein« durch di« regel- 
mässig« Verthoiliing der Rauchfing« und VentilationsschlRuehe ermög- 
lichte Dachürstausbil lang. Die Hof- Fa? ade bis zum 1. Stock, wie die 
Rusvrre; im 1. Stocke Pilaster and Arkaden, im 2. Pilaster} und Ver- 
dacliungsf.mster, im 3. Hermen für die Fenstnreinschlflss« and Kranz- 
gesianhiUnng. Dlo Ausführung: Ziegelbau mit Quader-Verputz, ITau- 
*t'-iugesimsc. Kläi-henschmurk und Sculptnren Terracotten. Vollcnduugs- 
t. rmin im Herbst 1874. 

Nach diesem eingehenden Vorträge macht Herr Ingenieur C. Ko h n 
einige Mittbeiluogen über die Schulbildung im (Mittelalter und 
aber das Schmied «Handwerk, 

Wissenschaft uud Kunst bedürfen zu ihrer Pflege einen gedeih- 
lichen Boden. 

In Staaten, wo die Völker nur «in geringe* Maas Ton Freiheit 
geniesten, und überdies mit materiellen Interessen, mit den Sorgen 
um die n<*thwendlgcn Ü-dürfnia»a des Lebens kämpfen müssen, finden 
sie keine heimische Stätte. Dl« Grundlage, auf welch« «ich Wissen- 
schaft und Kunst all*in sicher gründen, sind: freiheitliche Institutio- 
nen und Wohlstand de* bürgerlichen Mittelstandes. 

Ein allgemein werdendes gohtlgc* Streben unter dem deutschen 
Bürger* tando bekundete da* Eni« des (13. und |Aofang de« 14. Jahr- 


hunderts; also die Zeit, iu welcher die blutig erlangt« Znilfbang der 
Handwerker in den städtischen Rath die Formen der alten »tldti- 
sehen Verfassungen verändert hatte, übt* zunächst heilbringenden Ein- 
fluss auf d. n Wohlstand des bürgerlichen GewcrbestanJes. Durch die 
Rechtsfähigkeit zur Verwaltung städtischer Acmter geeignet, sahen sich 
diese hinge wiesen, die nothwandifstan Elementarkenutnisse, als L«mu, 
Bchrcibcn und Rechnen zieh zu verschaffen. 

Anstalten zur Erlernung genannter Gegenstand« gab es im 12. Jahr- 
hundert in den deutschen Blatten nicht; erst im Verlauf des IS. Jahr- 
hunderts entstanden allmälig neben den schon bestehenden Dom-, Rtifts- 
nnd Klosterschnlen bl os für herauzubiMend« Klosb-rgcistliebe, di# 
Ftadtschulen für di« bürgerlich« Jugend, welche durch die Landes- 
herren gegründet wurden, wie es wörtlich heisst, zu Nuts und Fromm 
für jedmiunigÜcho Jagend unserer Uuterlhanen. Gycn diese landes- 
herrliche Verordnung wi lersotst« »ich di« Rtiftsgcistlichkeit, «s durfte 
keiner lesen oder schreiben lernen, der sich nicht den» geistlichen 
Stande widmete; durch da* en-rgisebe Auftreten der Landesherren 
wnrdcn dennoch Schalen angelegt, wo die bürgerliche Jagend heran- 
gebildet wurde. Die dnma!« mächtigen Stifts- und Klostergri etlichen 
bewirkten, das* der Unterricht in den Schulen dem Domscholastor ob- 
!*r, welcher die Lehrer ans den Stiftsklöatcr» wühlte, and auch das 
ganz« Schulwesen in d>'in Sprengel zu überwachen hatte; von dieser 
Zeit au war der ganze Jugend unterricht ausschliesslich in ihren Hän- 
den. Dos frühest« Beispiel einer ohne Mitwirkung der Geist- 
lichkeit gestifteten Schul« Anden wir in Wien. Daselbst gründete 
Kaiser Friedrich II. 1231 ein« Stadtschule mit dem Bedingen, da« 
er den Rector, der Rector aber dlo Lehrer mit Zustimmung eines Bctr- 
geraussebu**«* wähl u solle. Lübeck durfte mit Bewilligung des hei- 
ligen Stahles 1232 eine Stadtschule aulegen, später 1262 nach vielem 
Bitten bi dem Bischof aaeh eine für die Jarobspfarre. In Hamburg 
war der Rath mit dem Domcapitel wegen der Gründung einer Schule 
in Stroit gcrathen, der jedoch zum Vortheil de* Er*ter«n nusseblng j 
auf das hin wunden in Stettin, Danzig, Wismar and Rostock öffent- 
liche Lehranstalten gegründet, well dl« Vertreter dieser Städte faulen, 
dass dir Klosterscbuleu mangelhaft und dem Bedürfnis des 13. Jahr- 
hunderts nicht mehr entsprechend waren. 

Nicht uninteressant ist es, was die Chronik ans der ersten Hälft« 
de* 13. Jahrhundert* in ihren Randbemerkungen erzählt. Als in Ro- 
atvick die wohlhabendsten Bürger eine Schule mit vielen Unkosten her- 
atelltcn, fanden eis keinen Lehrer, der lesen und schreiben konnte; der 
Btadtrath war genötbigt, «ich eineu Orden»möncb za verschaffen, der 
wohl lesen, aber nicht schreiben konnte ; es musste non ein Mönch aus 
einem anderen Ortion verschrieben werden, der beides verstand. &o be- 
gann in Deatachlnud der Rasserst unvollkommene Schulunterricht, der 
sich hlos auf die noth wendigsten Elcmentargcgcnztindc beschränkt«. 

Nahezu 300 Jabro dauerte diese im Scbulweseu bedauernswerte 
Periode; die BndidrtickerkunM war noch nicht erfunden, die einzig 
gelehrten Hilft»- und KtostcrgcisUichen hatten Dicht Zeit, sieh als Lehrer 
für Bürger engagiren zu lassen, indem sie Tag und NAchto mit Schrei- 
ben von Gebetbüchern und Bibeln sehr überhäuft waren, welche Schrei- 
ber«! auch in jenen Zeiten einer der besten Krwerbnweige war; so 
wurde *. B. «in Octavbuch von 8fi Reiten mit cbensovieleu Käl- 
bern bezahlt, und überdies durfte ein solches Bach nicht weiter ver- 
liehen werden, worüber »ich das Btift einen Rovers aasstcllen Uetz, 
welchen der Empfänger durch 3 Kreuze unterfertigen musst«. 

Al» ersten Sitz der Schulweisheit bezeichnet die Chronik fttrass- 
bnrg, und filr die unteren Rheinland« Cöln; daselbst lehrte Albertus 
M a g n n ■ und der Dominikaner Thomas von A q »i i n o ; dorthin ström- 
ten die wohlhabenderen Bürgerssöhn«, um sich in den Wissenschaften, die 
dort gelehrt wurden, den nöthigen Bildungsgrad zu verschaffen, so dass sie 
nicht nur lesen und schreiben konnten, sondern in den sogenannten freien 
Künsten; Arithmetik, Geometrie, Astronomie, Grammatik, Rhetorik und 
Dialektik bedeutende Kenntnisse erwarben, &o stand cs um din Wissen- 
schaft am Ende des 13. Jahrhundert*; dadurch, dass di« Kireho dio 
Schule, and die Theologie all« Zweige d«a Wissens beherrschte, war dl» 
Wissenschaft selbst in einen Zwang hinelngerathen, der sie an freier 
Entfaltung hindert«. 

Noch mehr kam das wenige erobert# Wissen in Verfall, nach- 
dem der Rinn für Wissenschaft in den meisten Kreisen des Adel» 
durch zahllose Fehden und Kriege erloschen , und selbst bei einem 
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grossen Tkeil der gelehrten Geistlichkeit durch ihre materiellen Be- 
strebungen nnWr gegangen war. Hier schweigt die Chronik über das 
mittelalterliche Schulwesen und kommt plötzlich mm Jahre 1348. 
Unter der Regierung Kaiser Carl IV. wurden die Jünglinge in den 
errichteten Klosterschulein nicht nur unterrichtet, sondern auch verkö- 
stiget und in freie Wohnung genommen; diese Gebinde worden Col- 
legion genannt; aus solchen Collegien ging unter Carl IV'. Regierung 
die erste Hochschule, genannt Universität, zu Prag hervor, die Im 
Jahre 1349 eröffnet wurde. Mit diesem Anfango war gleichsam das 
belebend« Beispiel sur Gründung neuer Hochschulen gegeben; in Wien 
wurde im Jahre ISflS durch Herzog Albert III. die Hochschule ge- 
gründet. in Heidelberg 1380, in Cttln 1388, in Erfurt 1399, ln Wars- 
burg 1403, in Leipzig 1409, in Basel 1489, iu Tübingen nnd in Malus 
1477; so wurden dnreh das EmporblQhen der Universitäten, besonders 
iu Deutschland, die Wissenschaften gefordert. Die erste technische 
Lehranstalt fUr jung« Handwerker hatte Nürnberg iu Anfang des 
18. Jahrhundert* gegründet. Hier beginnt «in Umschwung Im ganzem 
Unterricht« wesen, im ganzen bürgerlichen Leben, kurz in alleu socia- 
len Verhältnissen mit der Ertindung der Buchdruckerkunst und Auf- 
stellung der ersten Druckerpresse. 

Za diesen Bitzen der Wissenschaften strömt« ans allerlei Stän- 
den die reifere lernbegierige Jugend in fabelhafter Anzahl, nicht 
blo« um «iu specl«llea Studium zu betreiben, sondern um ein« allge- 
meine Bildung zu crlangru ; oft auch nur, um zu sehen, und auch um 
gesehen zu werden. 

Im Bewusstsein seiner Macht entwickelt« nun das Btudcutenlium 
jeusn «IgeothÜmlicb freistrsbenden Geist, der im Innern twar kernhaft 
und gesund , doch auch nach Aussen wieder manchen Ober wüchsigen 
krankhaften Schössling hervnrtricb. Bald fand man es fest gegliedert, bald 
■erfüllen in Landsmannschaften und Verbindungen, hier annähernd an 
das BQrgertbum, ans dem es grdsstenthrils entstanden, dort wieder von 
demselben abgesondert, ja im Bewusstsein, dass os die BlQlhe der &tädtc 
fordere, demselben gern ünponirend: Bo ist sich das BtudententHum in 
■ einem Charakter, wenn auch mit den Zeiten andere Sitten kamen, 
bis lieAe so ziemlich tren geblieben! 

Fort ist da« Mittelalter dos Kitterthums. Das wissenschaftliche 
Leben, die classische Literatur, das Feuer der Jugend, durch die grie- 
chischen Clasaiker angeregt and von den Humanisten eifrig gefördert, 
besteht auf den Universitäten nebeu einem nicht selten frivolen Le- 
betugs^iusse. Seit aber die wissenschaftliche Zcitrichtuag dl« Spitafiu. 
digkeiten der frühem Gelehrsamkeit, und somit den Boden «1er Scho- 
lastik mehr und mehr verliess, wehte auch «in neuer, frischer Geist 
durch dia Coliegieu nnd HBnila 

Dauubeu ward in den Massen der Studirendcn ein ritterlicher 
Geist reg« «rhalteu, der durch die grosse Anzahl von Adeligen, wie 
auch durch die von den Studenten mit Vorliebe gepflegte t'fchekunst 
fortwährend Nahrung erhielt Nicht seiten jedoch ging damit die Aben- 
teuerlichkeit Ham! in Hand. 

Hat endlich der in voller Wichs gestiefelte schmuck« Student 
seine letzt« Prüfung zurilckgelegt, sein Doctorat durch rino gläuzeude 
Dissertation erlangt, so ist der Staat um ein unentbehrlicbesQlied 
reicher geworden- Mag immerhin der Anthail nicht zu unterschätzen 
sein, den Hierarchie und Ritterthum im Mittelalter an der Eutwicke- 
lung der Wissenschaften genommen haben, gleichwohl ist o« doch in 
erster Linie das Bürgert hu in gewesen, das der Wissenschaft und Bil- 
dung nach alleu Beiten hin freie Bahn geöffnet hat. 

Schmiede. 

Unter allen bestehenden Handwerken ist das Schmiudebaodwork 
das älteste und «Las wichtigste, welches uns dis Geachichto verführt. 

Schon die Bibol nennt in ihrem I. Buch Moers (1. Capitsl 29) 
den Tubalkain als einen Meister in Erz, .Eisen und Kupfer, nnd wie 
«einen, so hat die Geeclüchte noch manche andere Namen lierühmtcr 
Meister vom Amhoe aufbewahrt. 

Das Ansehen und die Macht, «lie der Schmied im Alterthnm 
beesu, erklärt man «ich leicht, wenn man die Bedeutung des Eisens 
iu der Entwicklungsgeschichte de« Meow-hengeschlechte* kennt. 

Je bessere Waffen der Schmied aus dem Eisen anzufertigen 
▼erstand, ein desto höheres Ansehen genou er. 

Fürsten und Könige hatten ihn in ihrem Gefolge, er wurde zur 


fürstlichen Tafel gezogen und speiste an der Seite des Königs; er 
wurde als ein Mann von der höchsten Würde behandelt. Im Rauge 
stand ihm zunächst der Bierbrauer, nnd dann erst der Arzt; di« Ver- 
letzung des Schmiede« war mit doppelter Strafe bedrohet, und die 
Vorzüge der von ihm gefertigten Schwerter worden durch die Barden 
verherrlichet. 

Einen tüchtigen Waffenschmied zu besitzen, war der Stolz der 
Herzog«, and ihn zu verlieren, «in unersetzlicher Verlust flo wird 
"rsäklt, dass ein Häuptling in HuchschoUland, als «ein Schmied wegen 
eines begangenen Verbrechens gerichtet werden sollte, sich erboten 
habe, anstatt seines Schmiedes zwei Weiber als Ersatz hängen zu 
lassen. 

Wegen sot&cr Bedeutung für die Welirbarkeit eines Volkes, war 
daher auch der Schmied einer der ersten Handwerker, die man nach 
Unterjochung eines Volkes entfernte. So erzählt uns dl« Bibel, dass 
di« Philister, als sie zu Sauls Zeiten Jndäa eroberten, alle Schmiede 
mit fort nahmen, denn ohne Schmiede waren di« Völker zur Ohnmacht 
bcrabgedrQckt, weil ihnen die Möglichkeit fehlte, in Besitz von Waffen 
zu kommen. 

Int Mittelalter ist der Schmied nicht ausschliesslich Waffen- 
schmied, sondern auch Hufschmied, und stand ln näherer Beziehung 
zur Bevölkerung, insofern« er Beile, Ketten, Sägen und Pflüge ver- 
fertigte, und bekleidete in der Gemeind« mehrere Aemter, als: „Zahn- 
arzt, auch zur Ader lasst, und schrüplt auch fürnembliche Herrn, 
enrirte auch in der Gemeinde da« Vieh und Gemeindeglieder.* 

Die ersten Essbestecke, als: Messer und Gabeln erzeugte der 
Schmied Conrad Schwarz im Jahr 1801 tu Nürnberg, und jeder geladene 
Gast musst« sein Messer selbst mitbringen, zu weichem End« auch in 
joder honetten Hauswirthschaft an der Innern Seit« der Thtlr ein Wels- 
steiu hing, damit der Gast sein Messer schleifen \onnte. 

Dir Schmied« wurden im Mittelalter wegen ihrer kunstvollen Git- 
terarheiten und Geländer, sowie der Beschläge an Kirchenthüren und 
Glockeiistüblcn als Künstler verehrt. Ana der Bedeutung des Schmiede« 
im Altertham erklärt sieb die Masse der Familiennamen Schmied, 
mit ihren verschiedenen Zusammensetzungen in allen europäischen 
Sprachen. 

Weltausstellung 1873 in Wien. 

Wir glauben im Interesse vieler unser geehrten Mitglieder au 
bandeln, wenn wir die von der Geueral-Direction der Weltausstellung 
1873 die Aussteller betreffendem Publieationen mililioileu. 

Allgemeine» Reglement für die Betheiligung der ö«ter- 
reirhisch-nngiriflchen Monarchie. 

X. Allgemeine Anerdnungsu. 

1. Dauer dor Ausstellung. Die unter dem Allerhöchsten 
Schatze Seiner k. und k. Apostolischen Majestät nnd un- 
ter dem Protectorate Sr. kaiaert. Hobelt des Herrn Ershnrtog* Carl 
Ludwig stehende Ausstellung wird im Prater in eigenen, tu diesem 
Zwecke errichtete!» Gebäuden und den sie umgebenden Anlagen statt- 
finden, am 1. Mai 1873 eröffnet und am 31. October desselben Jahres 
geschlossen werden. 

2. Kaiserlich« Commission. Unter dem Präsidium Rr. kai- 
serlichen Hoheit, de« Herrn Erzherzogs Rainer besteht eine kaiserliche 
Commission iu Wien für die Repräsentation nach Anzeen nnd für die 
Boratbung principietler Fragen. 

3. Leitung der Ausstellung. Die Leitung der Ausstellung 
ist dem von Br. Majestät zum General-Di rector derselben ernannten 
Geheimen Rath Freiherrn von Bcliwarz-Henhorn übertragen. 

4. Landes* A usstell n ugs-C'om m i sslon en. Io den im 
risterreicbichzen Heichsrathc vertretenen Königreichen und Ländern 
werdest LaadefAutateHungs-Uommissiooen gebildet, welche zur Mit- 
wirkung nnd Förderung der ö«torreichi«cheu Ausstellung berufen sind 

Die gleiche Aufgabe hat die durch di« königl. ungarische Re- 
gierung ernannt« ungarisch« Landes- Ausstellung«- Commission. 

Aufgabe der Landes- Ausstell u ngs - Com mi ssion ea- 
Di« Lanrfcs-Ausatcllungs-Cummiieiui.en sind berechtigt, zur Betheili- 
gang an der Ausstellung nufeuforderB, die Anmeldungen «ntgegenzu 
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nehmen, die Zulassung der angemeldsten Gegenstände so bsurtheilen and 
di» Einsendung, Aufstellung und eventuell« Rockverfrachtung der An*- 
«UllungsObjecte nach dem in den Reglement» enthaltenen Bestimmungen 
au veranlassen. 

Qegen die Entscheidungen der nstorrelchiscbrn Lzndos-Ausstel- 
tnngt-Commüaionen »teilt den Ausstellern die Berufung an den Gone- 
ral-Dirertnr frei. Ausser diesem Falle haben die Anasteller nicht unmit- 
telbar mit dem Gcneral-Direetor, sondern mit den Landes-Ausstellang»- 
Commi «»Ionen «u verkehren. 

Oie vorstehend hcxeirhncten Aufgaben der österreichischen Landes- 
AussteltungH-Qammissiunen werden dnreh ein besonderes Reglement 
näher präciairt. 

Da» BcTufnngsrecht der Anasteller de» Binder der ungarischen 
Krone gegen di* Entscheidungen der nngariwibrn Landes -Ansstellungs- 
Gonimtssion wird durch das Statut dieser letzteren geregelt. 

6. Rnnmvertbetl ung. Den österreichischen Landna-Ansstel- 
Inngs -Commissionen wird bis Iß. Fcbrun/ 1872 ein Plan der für die 
Ausstellung bestimmten Gebäude and Parkanlagen zir Verfügung ge- 
stellt. auf welchem der für Oesterreich Vorbehalten» Raum ersichtlich 
lat. Ebenso wird der königlich ungarischen Landen-AnwtelJnngz-Com- 
mlsslon unter Mittheilung des erwähnten Planes der für die Länder 
der ungarischen Krone Vorbehalten* Kaum bis lö. Februar 1979 be- 
kannt gegeben werden. 

9. A nmeldnngstermin. Die Anmeldungen der Aussteller müs- 
sen Ms sunt I. Juli 1972 bei den I-*ndc8-Au»*t<dlunga-Comml»*!onen 
vrfolgeu und von den letzteren spätestens bis tsm 1. August 1872 dem 
General -Dircctor vorgelegt werden. 

7. Anmcldunga schein. Jeder österreichische Anasteller er- 
hält vor dem 91. CX-tober 1873 eine, Im Namen de» Gnneral-Pirectors 
ausgestellte Bestätigung Ober die Annahme seiner Anmeldung (Ausstel- 
luugsschcin), worin ihm zugleich die Ordnungszahl derselben, der Anf- 
•telltingspUtz (s. it. Park, Industrie-Palast, Maschinenhalle ,) und die 
Grösse des an seiner Verfügung stehenden Fnvhodnn- und Wandrau- 
mea bekannt gegeben wird. 

8. Kn u mau weis ung. Unmittelbar nach Fenstellutig des Raum- 
Zuspruch'** der Anasteller wird der General- Dircctor einen Plan der 
Osterr*i<-hiM-hen AbtMhuif veröffentlichen, welcher die Vcrth-ilung 
des Ranim-s nach den. Im Programme genannten Fachgruppen ersicht- 
lich machen wird. 

9. A nsstellungs-Projecte. Di« österreichischen Lnndes-An»- 
■MllQngs-f’ominiasioncn werden etngcladcn, nach Veröffentlichung die- 
ser Cebenlcbt Ausstellung»- Projccte für die, den einzelnen Ausstellern 
Ihrer Bezirke in der betreffenden Gruppe bestimmten Räume au tzu ar- 
beiten. Diese Projeete sind dem General- Dircctor längstens hl» I, Oc- 
tober 1973 zu Übergaben. 

Ebenso wriTd di» königlich ungarische I-andea-Auastellnrigs-Com- 
Büaaion ringelnden, einen di» Untcrabtheilungcn (Gruppen) der Ausatel- 
lang ersichtlich machenden Auf*t«l!ung*plan dom General • Di rector läng- 
stens bis 1. Octobcr 1872 vomlegen. 

10. Platamiethe. Für die Herstellung eines gedielten Fussbo- 
dens und einer geschlossenen Decke, sowio fUr die Decor Irving dieser 
Decke, für die Errichtung der Qartenanlagcn weiden die Aussteller bei 
dor Weltausstellung des Jahre* 1873 In Wim keinerlei Xablnn gen 
■ u leisten haben. 

All« difsbecügliehen Auslagen werden ans dem \V«Itsm*stel- 
laxgvfondc bestritten werden; dagegen wird von den Ausstellern ein 
Platsgeld eingehoben, welche» für den Quadratmotor botragen wird: 


a) Im lnitnstrie- Palast« im gedeckten Raum« : 

Boden fl iiebe längs der Wände . ß fl, ö. W. 

Wandfläch« 8 „ , , 

Boden fläche für freistehende Objecto ohne Rück- 
sicht auf die Höhe derselben .13,, , 

4) In den ITofr&nmen de* Industrie-Palastes .... 4 , , , 

e) In der Maschinenbau» im gedeckten Raume: 

Bodenfläch« . . 4 , , , 

Wandfläche ................. 3,, , 

d) Im Parke: 

loa Freien 1«» . 

In dem, auf Kosten der Aussteller au deckenden 

Räume 8,, . 


Dor Quadratmeter Roden AKch* in don Geb Sn den gibt nnr da* 
Recht auf »Inen Meter Parade. 

Jeder Aussteller bat bei der Erwerbung einer an die Wand 
stoseenden Rodenfllche im Industrie-Palastc da» Recht, die anst-. «sende 
Wandfläche bi» zu Einem nnd einem iialben Meter Höhe vom Fnsebo- 
den an gerechnet. zu henütsen. Dis Ober di#** Höhe hinaus von dem 
Aussteller in Anspruch genommen* Waadfläch« wird ihm nach obigem 
Tarif* ebenfalls bererhnct. 

Befreiung. Die Ausstellung von Gegenständen der bildende« 
Kunst nnd der F.xpAtiUnn dt» nmaXtu u habe«) für Boden nnd Wand- 
flächa keinerlei Platageblhf tu entrichten. 

E r m iissigu n g. Di* Veranstalter von Collectiv- An »Stellungen 
der inländischen Kleingewerbe können in besonders bcrtlcksichtigunge- 
würdigen Fällen von dem General -Dircctor der Weltausstellung eine 
Ermlüuigung der Platamiethe erlangen, 

11. Trau s po rtbegö n stig nngen. I>er General- Dircctor wird 
mit den Eisenbahn- uud Dampscliiffnhrta-Gcsellschaftcn in Verbindung 
treten, um filr den Transport von Ausstellungs-Objecten Tarifs-Kodne- 
tionen au erlangen. 

Die Bekanntgabe der dleshertl glichen näheren Bestimmungen 
wird vor dem 1. Juli 1872 erfolgen. 

12. Zollbefreiung. Der Ausstellungsraum wird als Freila- 
ger (tnlrrpfit r M) erklärt werden. Ancb die Gegenstände der österrei- 
chischen Stnatsmonopole können ungehindert ausgestellt werden. 

13. Portofrelboil der A n «st * 1 1 u n gs - Cor re»ponde ii a. 
Innerhalb der im Reicbsrathe vertretenen Königreiche nnd Länder ist 
die Correspondenx in Ausstellung« - Angelegenheiten portofrei; doch 
mütsen die betreffenden Zuschriften mit Bezeichnung des Namrns und 
der Eigenschaft der Versender (als Aussteller etc.) und mit dem Bei- 
sätze „Ubrr amtliche Aufforderung“ versehen sein. 

Rücksichtlicb der Protofrniheit seitens «1er kr-nlglu-h-uugarischen 
Poetverwaltung wurden den Ausstellern der Länder der ungarischen 
Krune dieselben Begünstigungen sagestanden, wie solche in Oesterreich 
bestehen. ^ 

14. Verbot, die Ausstellnngsobjecte zu entfern tm. Aus* 
stell ungsobjevte dürfen nur mit besonderer Bewilligung de* Qencral- 
Directors vor Schluss dor Ausstellung entfernt werden. 

13. Wegscliaffung der A u s*t eil u n gso bjecte, Poglelch 
nach Schluss der Ausstellung m(l»s«u die Aussteller zur Verpackung 
nnd WagräamUBg ihrer AuMtcllungsobjnc.te und Aufstellungsvorfichtun- 
geo schreiten. 

Dirse Arl>citen niilwen vor dem 31. D*cembcr 1873 beendet soin. 

Die, von den Ausstellern oder ihren Bevollmächtigten nach Ab- 
lauf dieses Termine» uicbt weggcränmten Objoctc, Colli and Aufa’eW 
langsvorrlchtnngen werden, insofern«« sie überhaupt von «asrcn-licndcm 
Wertlie eind, anf Kosten und Gefahr der Aussteller io Magazinen no- 
tcrgcbracht. 

Von diesen Gegenständen werde« die, am 30. Juni 1874 noch 
nicht abgebolten öffentlich verkauft; der Reinertrag des Verkaufe» wird 
für die Vermehrung der Sammlungen eine» zur Fortbildung der Klein- 
gewerbe and de» ArheitenMand«« bestimmten Institute* verwendet 
werden. 

16. Jury. Di« Anfstellnngsgegenstünd* werden der Benrthcilarg 
einer internationalen Jary unterzogen, in Besag auf welche besonder« 
Bestimmungen später veröffentlicht werden. 

17. Offieietler O« n c r nl-Ca tal og. Ein ofliciellcr Grncral- 
Catalng wird «li« Aussteller aller an d«r Ansstcllnng sich bethciligeu- 
d«n Staaten, so wie di« von ihnen »xponirten Gegenstände verzeichnen. 
Di« Einrichtung dieses Oerieral-CaUloges wird später bekannt gemacht 
werden. 

Im Interesse der rechtzeitigen Herausgabe de» General -Catalc^ 
ges werden «Ho T,ande8*Au«atrUniig»-Ooiniiu.«*ioDen ersnrht, dt« erfom 
dcrliebeu Daten längsten» bi« I. Jänner 1R73 etnensrnden, 

18. Verkauf vo n Drnekach rifton. Es wird dafür Sorge ge- 
tragen werden, das« dl*, auf die Ausstellung and auf Ansstellungtobjcct« 
bezüglichen Druck schritten in einem, im Ausatcllaiigsrayoo befindliches 
Local« »ngi kauft werden könne«. 

19. PopaÜtro and wissenschaftlich« Vorträge. Popu- 
lär« Vorträge nnd gewerbliche, trebnisebe and wissenrchaftliehe De- 
monstrationen können in einem eigenen, für diesen Zweck erbaute« 
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H»iU veranstaltet werden Ho Ich e Vorträge müssen jedoch früher her 
dem General-Direutor angemeldot worden. 

80. 8pec ial regle me u t«. FOr die Werk« der bildenden Kunst 
und Air die MaschincnaassteUting werden gleichwie für die »dditioae 1- 
len and temporären Ausstellungen , und Air oinaelne Onippen und be- 
sondere Einrichtungen, wie s. B. für Koitballiw, Kellerung etc. Special* 
Programme und Reglement* ausgngeben werden. 

81. Terpflichtong »ur Einhaltung der Reglement«. 
Jeder Aussteller verpflichtet sich aur Anerkennung und Einhaltung dor 
Bestimmungen der Reglements. 

n. Zulassung and Olnsslfloutlsn der ObjeeU. 

11. Beschränkungen kineichtlieh der Zulaeeaug von 
Aumtc llougso bjectea. Hinsichtlich der Zulassung der Ausstellungs- 
gegenatände gelten folgende Beschränkungen : 

Ecplodirbar« und als feuergefährlich ansusehendc Stoffe sind 
ginslicli ausgeschlossen. 

Alkohole und Ode, Ata endo und ander« Stoffe, welche die an- 
deren auegeatcllten Gegenstände beschädigen oder dae Publicum be- 
Ustigeu kannten, werden nur in eolidnn, für diesen Zwock geeigneten 
Gefftseen von mässiger Auedehnnng angenommen; auch haben eich die 
Aussteller solcher Gegenständ« jederreit den etwaigen Sicherbeitsmasa- 
nabmen des General-Oirectors tu fUgen. 

Zündhütchen, Feuerwerkskötper, Zündhölschen und andere ihn- 
liche Gegenstände dürfen nur in Imitationen, ohne Hinaugahe entaünd- 
lieber Stoffe, ausgestellt werden. 

83. Der General* Director behält sich ausserdem da* Recht vor, 
aus den Ausstellungsräumen alle Product« tu entfernen, welche durch 
ihre Meng« uud Beschaffen holt schädlich oder mit dem Zwecho und 
der Anordnung der Ausstellung unverträglich erscheinen. 

21. Zulassung« sch ein. Die Sendung jedes Ausstellers muss 
von einem ijurch die betreffend« Landes-Amstellungs-Commiasion aua* 
gefertigten Zolassungsachcine begleitet sein. 

Die näheren Bestimmungen über den Inhalt und die Form die- 
ses Scheines werden den Landes - Ausstellung« - Commissionen von 
dem General- Director bekannt gegeben werden. 

IH. Einsendung, Empfangnahme and Aufstellung dar Objecte 

*5. Kosten der Aufstellung. Die Auslagen für den Trans- 
port der Ausstellungsgegenstände, Air die Empfangnalime und Eröff- 
nung der Colli, die Anspackung dor Gegenstände, die Wegschaffung 
und Aufbewahrung der Verpackung, die Beschaffung von Tischen, Stu- 
fen, Kästen, dio Aufstellung der Objecto in den Ausstellungsgebiuden 
oder Im Parke, die Rücksendung derselben etc. haben dl« Aussteller 
tu bestreiten. 

86. Zulassungstermin. Die Ausstellung»« bjecle werden Tom 
1. Februar bia inclusive 16. April 1873 in den Ausstellungsraum tuge- 
laascn. 

Diese Termin« können von dem Goneral-Director mit Rücksicht 
auf besondere Verhältnisse, so *. B. für Objecte, welche durch langes 
Verpacktblcihen leiden würden, für Gegenstände von hohem Werth« 
u. dgl. m. anf besonderes Ansuchen verändert werden, doch müssen 
all« rar Aufstellung näthigen Vorkehrungen Im Vorhinein getroffen sein. 

27. Besondere Verordnungen werden deu Zeitpunkt feeUetxen, 
bis su welchem die Materialen für Bauten, welche AussUllungeobject« 
bilden, ferner «erlegt« Apparat« und Maschinen , schwere oder umfang- 
reich« Gegenstände, so wie jene, welch« besonderer Grundmauern be- 
dürfen , in den Ausstellungsraum gebracht werden innssen. 

28. An fstellunga-Vorrichtuugon. Die verschiedenen Auf- 
stellungs-Vorrichtungen können in den Gebäuden nach Maaagah« der 
Vollendung der Sauarbeiten hergestellt werden; dl« sämmtliehen Vor- 
richtungen müssen jedoch spätestens am 16. Februar 1873 rar Aufnahme 
der Gegenstände bereit sein. 

29. Expedition in möglichst wenigen Sendungen. Die 
Landen- Ansstc Illings- Commissionen werden eingeladen, dafür au sorgen, 
dass dio Eraeugnisee Ihres Bcairkes in möglichst wenig vereinaolton 
Sendungen nach Wien expedirt worden. 

30. Adresse und Bezeichnung der Ausstellungs- 
güter. Rlmmtlichc Ausstellungsgüter sind mit der Boscichnuug W. A. 
1873, wie», ra versehen and an den Geaocal-Dlrector der Wcltauaslel- 
lung in Wien au adresairen. 


Di« Adresse, welche haltbar befestigt sein muss, hat ausser dm 
obigen BsMichnung ln deutlicher Schrift folgende Angaben au enthalten; 
a) Namen oder Firma des Aussteller«. 
f>) Land and Wohnort desselben. 
c) Die Gruppe, ln welch» di« Gegenstände gehören. 
d) Die Ordoungsaahl der Anmeldung nach dem AosstelluDgescbein 
(»leb« 7). 

cj Die Angab«, ans wie vielen Frachtstücken di« jedesmalige Sen- 
dung eines Ausstellers besteht Hat dersolbo nur 1 Collo «ur 
Versendung gebracht, ao hat dieses die Nummer 1 au tragen; 
werden aber gleichseitig mehrere Colli von demselben Aussteller 
abgeschickt, so ist deren Anaahl auf jedem Collo durch «Ine 
Bruchaakl ersichtlich an reach«n ; a. B. ~, y u. s. L Die Ziffer 
6 bedeutet, das die Sendung aua 6 Stücken besteht, wovon das 
Eine Nr. 1, d«s Andere Nr. 2 n. a. f. ist Die aur Empfang- 
nahme bestimmten Personen sind dadurch in die Lag« versetat, 
sofort nach Ankunft der Güter au eonstalircn, ob eine Sendung 
complet, «der ob ein Stück , und cvcntncll welche N tun wer, 
rückständig ist. 

Werdon mehrere kleine Golli in eine Ueberklst« verpackt 
so ist darauf au sehen, dass nur Gegenständ«, welch« einer 
und derselben Gruppe ang'hören, in eine Ueberkiste zuaaminen- 
kommen, und ist diese dann, wie vorerwähnt, sa bezeichne«. 

Die Kisten sollen im Inneren, und «war auf der Rückseite 
de* Deckels und auf dem Boden dl« gleiche Bezeichnung tragen, 
um Verwechslungen der einaelncn Theile nach Möglichkeit vor- 
rabeugen. 

} f) Den Aufstt-llungsplatz , nämlich: Indostrie-Palaat , Park oder 
Maschinenhalle u. s. w. 

Der leichteren Manipulation mit den anlangenden Gütern wegen, 
| soll die Farbe der Adressen verschieden sein, nnd es wird der 
j General- Director der einzelnen Lnndei-Amstpll.mgs-Commüuioiien die 
betreffende .Farbe rerhtaeitig bekannt geben. 

Formulare für die Adressen t 

! _ 

■ W. A. 1873, Wien. 

Au <l«n k. k. General-Director der Weltausstellung 1873 
Wien. 

AsmeUnnfsort i 

(a. B. InSunuic Palsst, Park «Ser Hsschlasshall*.) 


Namen oder Firma des Ausetelters 

Land und Wohnort 

Gruppe , 

Ordnungszahl • ••••- 

Bruchaahl de* Collo (5 oder 1 n. s. f.) • 


Zum Zwecke der Richtigstellung des Inhaltes und aur Erleich- 
terung der Zollmanipulation Ist jedem Collo ein genaues Verzeichnis« 
seines Inhaltes heäzuwbliessen. 

31. Beförderung, Empfangnahme und Auspackung 
der Aasstellungsobject ». — Agenten. Di« Landes- Aufteilung»- 
Commissionen oder die Auastel ler haben selbst oder durch ihre Agenten 
für die Beförderung, Empfangnahme und An*packung der Colli, dio 
Richtigstellung de* Inhaltes derselben, dann für dis Aufstellung, Be- 
aufsichtigung und Rücksendung der Auastellnngsobjecte Serge au 
tragen; doch werden nur solche Agenten sugelaaaeo, die sich bei dem 
Geueral-Direclur als Bevollmächtigte der Landes- Ausslcllungs-Conuni»- 
■ionen oder der Aussteller auagc wiesen haben. 

32. Aufbewahrung nicht übernommener Colli. Wenn 
di« «ur Empfangnahme verpflichtete Person nicht gegenwärtig ist, um 
di« Colli bei ihrer Ankunft im AussteHungsraumo nach erhaltenem 
Aviso za Ubornelimeo, so werden dieselben sogleich von deu Organen 
de« Geaeral-Direetors auf Kosten nnd Qsfahr des Ausstellers in Ver- 
wahrung genommen. 


21 * 
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33. Be wegungskraft «an Betriebe der Mazchinen' 
Dir «am Betrieb« ran Maschinen nothwendig« ßswegungskraft wird 
den Auetollm unentgeltlich zar Vnrfügung gestellt. 

Die Uebertragang der erforderlichen Betrieb« kraft geschieht durch 
eine horizontale Transmission» welle, deren Lage, Durchmesser and 
Tourenzahl von dem General-Director rechtzeitig bekannt gegeben 
werden wird. 

Di« Aussteller haben sowohl die Riemenscheiben fllr diese Hattpt- 
transmission, als auch alle etwa erforderlichen Vorgelege fl’ontr&arbrei) 
sammt Riemenscboiben und Riemen selbst beizartctlon. 

Für die Maschinen-Abthelluog wird ein speclelles Reglement 
veröffentlicht werden. 

34. Unternehmer and Arbeiter für die Aasstellnng»- 
tr beiten. I)ct Oencral-Director wird naoh Thnnlichkeit den Ausstel- 
lern. auf Verlangen, für die Ausfäh rang der Aafstellnngsar beiten Un- 
ternehmer, welche sich bei ihm gemeldet haben, fllr doren Leistungen 
er jedoch keine Garantie übernimmt, aogeben; übrigens steht <** den 
Ausstellern frei, Unternehmer und Arbeiter eigener Wahl zu verwenden. 

3b. Freilassen der für die Cireulativn erforder- 
lichen R Haine. Anf den für die Clrculation erforderlichen PlAtaen 
und Wägen dürfen Colli oder leere Kisten nicht deponirt werden. Die 
Colli müssen sofort nach ihrem Elnlaagen aasgepackt und nebst der 
Emballage ohne Verzug entfernt werden. 

3*. Termine für d ie A uf s tellu ng der Object« nnd 
Revision der Ausstellung. Zwischen dem 13. Februar und 

36. April 1373 sind die bereits susgeparkton und auf den Ansstellungs- 
pläizm befindlichen Gegenstände zu ordnen and aafsustollon. 

Behuf* gleichmlssiger Verkeilung der Aasstellangsohjert« in 
den Ausstellungsräumen behält sich der General-Director das Recht 
vor, über solche Räume, welche am 35. April 1873 nicht Gegenstände 
in genügender Anzahl enthalten, zu verfügen. 

Die Tage vom 36. bis 29. April 1873 sind für die Reinigung 
der Localitäten nnd Kevisiou der gesummten Ausstellung bestimmt. 

37. Ansstellnog im Tarko. Für die Anordnung and Auf- 
stellung jener Products and Ausstellungsgegenstände, welche im Parke 
untergehracht werden, werden besonder« Instructionen au*g«gebcd. 

38. Anordnung und Aussehmückang in den Beet innen. 
Anordnung und Ausschmückung sowohl in den Gebäuden, als nach in 
den Gsrtenaulngon, kennen nur nach dem allgemeinen Plane und unter 
Oberanfiiekt der Organe des General-Director* erfolgen. 

rv. Administration und Anfaloht. 

39. Kamenaaugahe an Ansstellnngsobjeeten. Die Ge- 
genständ- werden unter dem Namen der Erzeuger ausgestellt. Sie 
können mit Bewilligung der letzteren auch den Namen des Gnsrhäfts- 
mannes tragen, der sie auf dem Lager hat. 

40. Die Aussteller werden eingeladen, ihren Namen oder Firmen 
auch die Namen jener Personen beisufilgeu, welche sich um den Aus- 
stell nngsgegenstand in hervorragender Weise verdient gemacht 
haben, sei es als Erfinder, «ei es durch Zeichnung oder Modelle, oder 
durch VrrfshrangsweLsen, oder endlich durch außergewöhnlich« ma- 
nuell« Fertigkeit- 

41. Angabe des Verkaufspreise» an Ausstellung«- 
objecten. Desgleichen werden die Ausstellar mngelsden, den Ver- 
kaufspreis und den Verkaufen auf den Ausstellungsgegenständen za 
besnsrken. 

42. Schatz der Ausstellung» o bjecte vor unberech- 
tigter Nachahmung. Der Geusral-Director hat die uüthigon Schritte 
eingeleitct, damit den Ausstellungsgegenständen für die Zeit von ihrem 
Eintritte in den Ausstellungsraum hi« zn ihrem Austritte (siehe 15 
dleeee Reglements) die Rechtswoliltbaten der tarn Behüte« des geistigen 
Kigeuthumes in Oesterreich-Ungarn bestehenden G weise, nämlich dos 
Erfindungs-Patent-, des Marken- und Mustentchuta-Genelzo« u. *. w. 
unentgeltlich zn Tbeil werden. Die diesialligcn nähsren Bestimmungen 
werden rechtzeitig bekannt gegeben worden. 

Keproductioncn (Zeichnungen, photographische Aufnahmen u, s. w.) 
von Aosstellungaobjecter, «lud nur mit Zustimmung des Aussteller« und 
Genehmigung des General-Director* zulässig. 

43. Asiiveursuf. Es bleibt den Ausstellern übe rloMcu, ihr« Ans- 
stallnngaobjecte auf eigene Kosten gegen Feusrsgefahr etc. zu versichern. 


44. Bewachung der Ausstella ngtobjec te. Der General* 
Direetor wird die nöthigen Anstalten treffen, um die ausgestellten Pro- 
ducts möglichst vor Schaden zu bewahren; auch wird er das zur 
Bewachung erforderliche Personale beistellen. Für etwa doch vorkons- 
mende Beschädigungen oder Verluste, übernimmt der General-Director 
keine Verantwortung. 

45. Freikarten für Aussteller and Agenten. Jeder Aus- 
steller erhält Eine Kart«, welche ihn «um unentgeltlichen Eintritt 
in den AnssteUangzraum berechtigt. Desgleichen wird auch seinem, 
etwa bestellten Agentan Eine Karte zum unentgeltlichen Eintritt ver- 
abfolgt. Ein von mehreren Ausstellern bestellter Agent kann nur Eine 
Eintrittskarte erhalten. 

Die Modalitäten bezüglich der Ertheilung der Karten und der 
Ausübung der Controlc werden später bekannt gegeben. 

46. lunarer Dienst. Ein spedelle« Reglement wird die Ord- 
nung des inneren Dienstes beetimmen- 

42, Praterstraase. 

Jänner 27. 1872. 

Wien. 

Der Präsident der kaiserlichen Commission: 

Erzherzog R«.l&«r. 

Der General -Direetor; 

Freiherr tsi Srhwsn-Snbsrz. 


SppfUl-Reelement tBr die MuchineD-Awwtalloiig. 

*1. Ausstellung iu der Maschinenhalle. Die Maschinen- 
halle ist für die Ausstellung der in die 13. Grupp« (Maschinenwesen 
und Transportmittel) «ingnrniht«u Gegenstände bestimmt. 

Ausgenommen hiervon sind solche Maschinen und Apparate, welche 
dnreh ihren Betrieb das Publikum belästigen, oder di« anderen Aus- 
stellungsgegenstände beschädigen könnten, oder überhaupt mit dom 
Zwecke and d«r Anordnung der Ausstellung iu der Maschinenhalle 
unverträglich erscheinen. 

Die Ausstellung dieser Maschinen kann nur ausserhalb der Ma- 
aehinenballo im Freien, oder in einem auf Kosten der Anssteller her- 
gestellten gedeckten Raum« stattfinden. 

2. Anmeldung. Die Aussteller von Maschinen nnd Apparaten 
babon hei der Anmeldung ansugeben: 

m) Die erforderliche Bndonfläcb« nnd zwar Länge und Breite in 

Metern ; 

b) dl« aürafaU« erforderlich« Wandflläche und zwar Länge und 

Höh« in Metern; 

ej die erforderliche Betriebskraft in effektiven Pferdekräften a 76 

Kilogramm -Meter oder eventuell 

dj die erforderliche Dampfmenge in Kilogrammen oder Kubikmetern 

per Stunde und die Dampfspannung in Atmosphären ; 

«) die erforderliche Wasser. nengn in Kubikmetern per 8tnnde; 

f) di« «rfordnrlieho Gasmengo in Kubikmetern per 8tunde; 

3. Anmeldnngstermin für in Gang zn setzend« Ma- 
schinen. Die ausländischen Commissionen w«rd«n eingeladen, die 
Anmeldungen von solchen Maschinen , welche in Gang gesetzt werden 
sollen, spätestens bis 1. August 1872 dem Oeneral-Director bekannt 
zu geben. 

4. Aufstellung# terrain. IN« AuaatcHosgoobjcct« werden 
vom 1- Februar bis Inclusive 16. April 1873 in die Maschinenhalle 
««gelassen and müssen längstens am 25. April auigestetH sein. 

Maschinon und Apparat«, welch« im zerlegten Zustande ein- 
langen und aus schweren und umfangreichen Stücken bestehen, müs- 
sen längstens am 16. April fertig montirt sein. 

Gemauerte Fundamente sind von den Ausstellern auf ihre 
Kosten hersustollcn und müssen bis 15. März 1873 fertig und zur Auf- 
nahme der Maschinen bereit sein. 

5. Gele is anlag«. Im Innern der Maschinenhalle and neben 
derselben liegen Eisenbahn-Geleise, so dass die Ausstellungsgüter (n 
den Waggons bis in unmittelbare Nähe ihro« Anfalollungsplatzes gebracht 
werden können. 

6. Benützung von Krahnen. Anf den Rlsetihahitgeleisen 
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werden Pahrkrahae verkehren, welch© für da« Ausladen und Ai© Auf- 
stellung A«r Maschinen bMtimml «ind. 

ITsberdi«« ist Vonorge getroffen. den in der Maschinenhalle 
auch Laufkrahne auf hoch liegenden Geleisen ausgestellt und in Ver- 
wendung gebracht werden kennen. 

Die Benutzung dieser Hilfemaeehineo kann nur nach den dies- 
bezüglichen Anordnungen der General-Dir*etion und gegen eine sei- 
nerzeit festsnsetzenda Benützongageböhr geschehe«. 

7. Fnssboden. Die Maschinenbau« wird mit einem starken, 
gedielten Fusaboden (io dem Haupttrakt JV»*öHig*, in den Seitengal- 
borien 1*/, rillige Pfosten) auf solidem Untergrund Tewbeii sein, ao 
das« man selbst schwerer« Maschinen meist ohne besonder«* Funda- 
ment wird .-lufstellen kSnuen. 


8. Beistellung der Betriebe kraft. Di« tum Ingangsetzen 
von Masobinen erforderliche Betriebekraft, sowie die Haupttranemissiou 
*nre Foriloilen der Betriehskraft wird von der General-Dirertinn nn- 
entgeltlieh Iwt gestellt. Die Bedingungen ftlr den Besag von Dampf, 
Waewr oder Ga* sind von Fall ca Fall durch besonderes Uoberein- 
konunen mit dem Geuecal-Diroctor fostznsetsen. 

9. Transmission. Die Betriehekraft wird durch awel horizon- 
tale Trar»Bmia*l«lww*Urn übertragen werden. 

Diese Trsnzmiazlonz wollen haben 0.09 Meter Dnrcbmesser und 
machen per Minute 110 Touren. Bi« «ind 4.5 Meter Ober dem Fnaabo- 
den gelagert und durch ein SRulen gertist getragen. 

Die Lage dieser Transmiseionswelleu in der Maschinenhalle ist 
I aus der nebenstehende»! Sklr.se zu ersehen. 



10. Riemenscheib« n. Die Aussteller haben sowohl die Rie- 
menscheiben auf den HaupttraasmUsloaswelleii, als nach alle etwa 
erforderlichen Vorgelege unmt Riemenscheiben und Riemen selbst 
beicos teilen. 

Die auf den Haupttran»»l*slon*wel1en au verwendondon Riemen- 
echeiben sind aweltheilig, nun Zu*am mansch rauben, auzu fertigen. 

Die Befestigung dieser Riemensei] eiben auf den Transmission* - 
welleo darf nur so geschehen, das« die Wellen nicht verletzt Werden. 

11. Anfstellnngsart der in Gang zn setzenden Ma- 
schinen. Alle Maschinen, welche In Gang gesetzt werden tollen, sind 
Im mittleren Auzstellnngrranme der Maschinenhalle unlerzubrlngen. 

In diesem Ausstellungsräume sind überdies Maschinen «ine« 
jeden I-ande» so zu grnppiran, das* di« in Gaog zn setsendeu Maschi- 
nen in oaanterbroebener Aufeinanderfolge angeordnet sind, Die Trans- 
mlMionswelton werden nur so weit an ».geführt werden, als es durch 
die Ausdehnung dieser Gruppen bedingt ist. 

Dm Maximum der auf jede« Land «ntfallonden Dinge von Tracs- 
musionswellsn wird den Commi?*lnn«n hi« RI. August 1872 bekannt 
gegeben werden. 

12. Instandhaltung dar Transmission. Die liuitandhal- 
tutijg, die Reinigung und Rehmierung d-r Haupttransmissfan wird von 
dar Oeneral-Direcdon besorgt, hingegen haben dl« Aussteller für die 
Instandhaltung und Hchmiernng der Vorgelege und für die Erhaltung 
der Riemen seihet Borge zu tragen. 

13. Deckenvorgelege. Das Oerflst. welches die Haupt trans- 
miaaionswellen trigt, ist so construirt. dass an demselben die allmitig 
nOthigen Deckeovorgrlrgr loJcht augchracht werden kllmtcn. 

Vor der Montirung solcher Dsckenvnrgelcg« hat der Aussteller die 
Pllne der von in* prnjectlrten Disposition vorrulegco. 

Der Geueral-Director bebült sich da* Recht vor, mit Rücksicht 
auf die wttuscbenswertlie Gleichförmigkeit In diesen Dispositionen 
Acnderungsn zu verfügen. 

14. Besonder« Tra n tmi ssion* • A nlagen. Wenn Maschi- 
nen in Osng gesetst werden sollen. dor«r. Antrieb dnreh dir oben lie- 


genden Transmiazionawellon nicht geschohcn kann, so kftnnen ftlr diese 
ausnahmsweise Souterrain- oder audere entsprechende Transmissionen 
angelegt werden. Diese werden im Wege der Vereinbarung von Fall 
zn Fall fcstgastsllt. 

15. Ingang* r tau ng von Mascbinnn ausserhalb der 
Maschinen halle. Wenn Maschinen ausserhalb der Maschinenhalle 
in Gang «u Mtsen sind, en wvrdm dl« ulheren Modalitäten Ubnr die 
Beistellnng der Betriebekraft von Fall su Falt durch eine «peclelle 
Vereinbarung featgeetellt werden. 

16. Arbeitszeit der in Gang gasetsteo Maschinen, 
Dl© tätfflicbe Arbeitszeit, wihrend welcher Maschinen in Gang geeotzt 
werden kennen, wird vor Eröffnung der Ansstellung bekannt gegeben 
werden. Die Aussteller haben die Personen zu bezeichnen, welche sie 
mit der Ingangsetzung and Bedienung der Maschinen betrauen. Anszer 
diesen Personen ist Niemand lmfngt , diese Maschinen in Gang zu 
setzen. 

17. BcbntsgclKndf r. All« Maschinen, die in Bewegung kom- 
men, masern durch GelKnder oder auf andere entsprechende Weisa 
auf Kosten der Aussteller derart isolirt werden, dass das Publikum 
vor etwaigen BoschXdignngen bewahrt wird. 

18. Maschinen und Apparate für den spsclelleii 
Dienst der Ausstellung. Maschinen und Apparate, welche ftlr den 
specielleu Dienst der Ausstellung geeignet sind, künoen von den Aus- 
stellern zu diesem Zwecke überlassen werden und verbleiben in der 
Qmppr 13 al* Ao**tellting*gcgen*täod« «ingereibt. 

Zu diesen Maschinen and Apparaten »ind namentlich zn rechnen: 
a) Dampfkessel cur Production de* Dampfes für die Betrlobs- 
masrhinen; 

h) Dampfmaschinen für den Betrieb der Transmissionen in dar 
Maschinenhalle ; 

ej Gasmaschinen und Wasserkrnftmaschinen zum Antrieb einzelner 
Maschinen oder Maschinengruppen ; 
d) grosser» und kleiner« Pumpen ftlr di« Wasserleitungen und für 
d«n Betrieb der Springbrunnen : 
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*) Fahrkrshne rail normaler Spurweite von 1*0 Meter für dl» M* 
lupulstion in der MaaehiiMiibdll« ; 

f) Laufkrahue mit Kurbet- oder Transmiaiionsnntrleb mit einer 
GeleUweito von 10’fi Motor von Mittel au Mittel der Schläuen 
für <fio Aufstellung schwerer Object« in der Maschinenhalle ; 

$J hydraulisch« Auflage für Personen; 

hj Locomobile für den Kraflbedarf ausserhalb der Maschinenbau». 
19. Begünstig un gen 'er Aussteller von Maschinen 
and Apparaten, welch» für die «peciellen Zwecke der 
Ausstellung bestimmt sind. Den Ausstellern solcher Maschinen 
and Apparate , welche Air den spociellc» Dienst während dor Ausstel- 
lung bestimmt sind, werden besonder* Begünstigungen gewährt wer- 
den. Dieselben sind »wischen den Ausstellern und dem General- Dircctor 
von Pall su Fall sn vereinbaren. 

$9. Cotnmissiouelle Erhebungen. Die nur «peciellen Dienst- 
leistung während der Ausstellung von den Ausstellern, überlassenen 
Maschinen und Apparate werden von Seite der Oeneral-Direction com- 
mJsaiouell geprüft, namentlich weiden: 

bei den Dampfkerseln der Koblenrerbraueh und das Verdsin- 
pfungsremh^en tiffermässig erhoben, und 

die Leistung der Dampf- and Gasmaschinen durch Indic-irung 
oder dyn» mo metrische Messung untersucht. 


Di» Resultat« dieser Erhöhungen werden auf Verlangen der 
AusateUer veröffentlicht 

Sl.vHilfawerkatltt». Zur Bequemlichkeit der Aussteller 
wird innarbalb de« Aosatellungaraumea in der Nibe der Maschinen- 
halle ein» klein» Werkstatt«, bestehend ans Dreherei, Schlosserei, 
Schleiferei, Schmied« and Kupferschmiede, eingerichtet werden. 

ln dies«r Werkelisto kflnnen, nach Mesagabe der vorhandenen 
Einrichtung, kleine Arbeiten und Reparaturen vorgenoramen werden. 

Die Administration der Wcrkatätta stobt unter der Control* 
der General-Di rection und werden die ihr nur Ausführung Übergebenen 
Arbeiten nach einem von der General- DiroctSoo aufg«stellt«n Tarife 
berechnet werden. 

29. Allgemein*» Reglement. Ausmt den obigen Bestim- 
mungen de» »peciellen Reglements bleiben die Bestimmuugen des all- 
gemeinen Reglements iu voller Geltung. 

42, Fraters Ir aase. 

Mir«, 15. 1872, 

Wien. 

Der Präsident der kaiserlichen Commission: 

Erihertog Rainer. 

Der Qeneral-Directnrt 

Vrrlhtrr tsb .Srhwars-Seaksra. 


*J Folio 

Vor- und Zuname d«t A*i»ttUrr*~ 
WV»A«- oder FsMbMftMn 


Weltausstellung 1873 in Wien. ' ,lrun “ 



• Di* mit einem * h***ieJuwiei» Ra>«rtke» «ixt von dem Ilern» AamwtUr alcht ssMufUUaa. 

«») ]>aa Itsom-Ertiutlarola« 1*1 tn Mrteia awiwmeld«». 

Auatai tu J. 10 dos al 1 g e m * I n « « Ruslouioati: Der □ Mciar lMontlrtr la de» Uabiadeu (ibi ur du Rncbl aef Bisen Unter rtfii«. Mn 
A nutet Irr bst bei der Erwerbung einer, s» die W*nJ irotteadoo BO'Wsfllcho Im ladustrlepalaate das Utecht, die ansloesredo Wand Me tu Ul* tn Eise» »ad einem halben 
Meter Höbe vom Euaibodcn as ««.reeburt, ** tenOuca. Di« Ober dies* llbtao bioas« von dem Annulier in Anspruch feaommeSc WamUMcbe wird ttiui ueh «biaexa Tarifi» 
ebenfalls bereebuet. 


Dir» Breit« dar Tiiebo Untn den WSndrm la dar Ltncen CUlerio betragt I I Meier, in dar Qoor-Galort* 1 Meier. 

tH* tu Aatelc llsnisi wnekna vsrwandbaru Utbo vom Eueboden so gcKcharl, belr&ci ia dar Uh>*«i-Qal«ci* W Mtu-r, fco dr Quer-Oslert** 
l t JtMar, In der Mascbiaenhaila 4*4 Meter. 

1, » o i j. C da« allfumaSnenRaalamenli Hai dia Atmuidn** de« llerm Anwlellcra ISofateu» bl« I. Juli IST» bei dar Aa**«llunr»G»mraUik>n 

s erfolgen. 


» Die Daten fSr de» Cstalog and dio Jury »»«den •Fiter abverlongt werden, 
v Last §, Ja« *ll(«sil«*a Raglan«« ta VlitM es den AsiMellurn Obe/laa 


ihre AOMUn» 8 *»bj«*M Ulf «i 


pftlr t« varslebern. 
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Eisenbahn-Oberbau. 

lieber Constnaetlouen au Weichen und Kreuzungen, aus- 
geführt bei der österr. Nordwestbahn. 

Von 

W. Hohenegger, 

Iflfwtnr. 

(Mi! Ziie.hnungr.n auf Watt Ar. 1€, fi, IS, ID, MO, Sl) m ) 

Bedeutung der Weichen und Kreuzungen. 

Die Weichen und Kreuzungen bilden bekanntlich : 
einen so wesentlichen und sowohl in der Anlage als Er- | 
haltung kostspieligen Bestandtheil unseres heutigen Ober- | 
baue», dass ca wünschenswert!) erscheint, dass jeder noch 
bo unbedeutende Fortschritt in diesen Verkehrsmitteln den I 
Facbgenoasnn zur Kenntnis« gebracht werde. 

Ich erlaube mir hiemit über einige Verheerungen ! 
an obigen Verkehrsmitteln Miltheilung zu machen, welche j 
ich Gelegenheit hatte, hei der österr. Nordwestbahn einzu- 
fahren, und welche sich bis heute in jeder Beziehung bestens 
bewährt haben. , 

Einfach« Schienenkreuzung oder einfache Schienenüfterschneidutig. 

Betrachten wir nun eine gewöhnliche einfache Schicnon- 
kreuzung (Tafel 16, Herzstück I. II und III), wie sie bei j 
jeder gewöhnlichen Ausweiche angewendet wird, so linden 
wir an dem Kreuzungsherzstück eine Stelle, wo sich die 
Kinnen der Räder Spurkränze schneiden und wo das gegen 
das Herzstück laufende Rad seine durch den Spurkranz 
bewirkte Führung verliert, so dass ein Ausweichen des | 
Rades gegen die Herzspitze zu* nicht verhindert wird, was 
unter Umständen ein Aufsteigen dos Rades aus den Spur- 
kranzrinnen auf die Herzspitzen, ja ein Uehertreten in die 
nächstgelegene Spurkranzrinne und hiedurch ein Entgleisen j 
des Fahrzeuges zur Folge hätte, wenn man sich nicht i 
durch die Anbringung der sogenannten Zwang- oder Leit- 
schienen schlitzen würde, welche, an den Ausseoschienen 
der gewöhnlichen einfachen Kreuzungen angebracht, die 
sichere Führung dor Räderpaare über die Herzspitze be- 
wirken. 

GeleUiiberüchneidungen, a lieft GeleiskrMmingen and Doppelherzc. 

Bei den sogenannten Geleisüberschnoid ungen , auch 
üciciskrcuzungen genannt, wo sich somit beide Schienen* 
stränge zweier Geleise unter gewissem Winkel schneiden, 
ist die Anbringung von Loitscbienen zur sicheren Führung 
der Ruderpaare durch die entsprechenden Herzstücke nicht 
tkunlich (siehe Blatt 16, Kreuzstücke IV u. V), da beide Spur- 
kränze demselben Räderpaares zu gleicher Zeit in die Uebcr- 
sehneidung der entsprechenden Spurkranzrinne cintreten ; es 
muss somit bei den spitzigeren Kreuzungswinkeln, welche die 
gebräuchlichsten sind, eine mit der Kleinheit des Kreuzung« - 
winkela an Länge zunehmende Lücke in der Führung der 
Räderpaare entstehen, welche sich von der Mitte der Kreu- 
zungsstollft bis zur nächsten Herzspitze erstreckt, und welche 
zu Entgleisungen Veranlassung bieten muss. 

•) Dia fehleuilen BläUer werden iio nächsten Hefte ihre Aufnahme 

find«». 


Diesem UehcUtande wird theilweise dadurch abge- 
hollen, dass man einen Ersatz für die oherwähnten Zwang- 
schienen durch Anbringung eines hohen Bordes an der 
Innenseite der Spurkranzrinne de« Herzstückes schafft. 

Dieser Bord würde, wenn er nur hoch genug gemacht 
wird, das Rädorpaar eben so sicher durch die gefährliche 
Stelle der Kreuzung führen, wie die« eine gewöhnlich« Zwang- 
echienc bei der einfachen Schioncnkrcuzung thut, indem 
das durch den Bord ziigeführte Rad verhindert wird, eine 
seitliche Bewegung auszuführen , tun schliesslich durch die 
Herzspitze selbst wioder in die richtige geschlossene Spur- 
kranzrinne eingeleitet zu werden. 

Diese Borde wurden bisher bei jenen Kreuzungen, 
welche aus Bahnschienen ausguführt waren, durch Anbrin* 
gung von hölzernen, mit Bordeisen beschlagenen Streif- 
schienen wie bei einigen französischen Bahnen, oder von 
T fonuigen Winke lschienen hergestellt, wie hei der öster- 
reichischen Staatshahn (siehe Häusinger’s Eisenbahn bau, 
Taf. XIX., Fig. 11 u. 12). 

Ich habe nun Lcitschienon auch bei den Ilartguss- 
Doppelherzatücken angewendet, und zwar in der Weise, 
dass ich auf den entsprechenden Tlieil der Kreuzung einen 
erhöhten Bord oder Sattel SS, Taf. 16, Herzstück IV u. V, 
'anbrachte (siehe Ilartgusskreuzung der englischen Weiche). 

Vortheil des grösseren Gerichtes bei Herzstücken. 

Da ein regelrecht in den^Oberbau gelegtes Herzstück 
sich um so besser erhalten wird, jo schwerer es wiegt und 
jo weniger cb durch die Stüsse der Fahrbetriobsmittel aus 
seiner richtigen Lago gebracht wird, so ist cs von Vor- 
theil, dio Herzstücke möglichst schwer zu machen. 

Wendbare Hartgussherze 

Bei jeder Geleisüberschneidung kommen bekanntlich 
4 Herzstücke vor, welche den gleichen Kreuzungswinkel 
(Tangente) halten , und welche sich nur dadurch von ein- 
ander unterscheiden , dass zwei der Herzstücke Doppel- 
herze, die beiden andern einfache Herzstücke sind; diese 
zweierlei Können von Herzstücken erfordern somit auch 
zwei Modelle, eventuell zwei Reservestucke für den 15ahn- 
erhaltiingsdienst. 

Da andererseits bei jedem Herzstück immer nur ein 
Tkcit der Laufflächen derselben durch die Fährbetriebs» 
mittel abgenützt wird, während andere Theile der Lauf- 
flächen ganz unbenutzt bleiben, so ist es von entschie- 
denem Vortheil, solche Herzstücke, welche vermöge ihres 
grösseren Kreuzungswinkeln ohnedem keine grosse Länge 
erfordern, symmetrisch an zu fertigen (siehe Blatt 16, Herz- 
stück Kr. III); hierdurch erreicht inan den Vortheil, dass 
man ein in horizontalem Sinne wendbares Herzstück er- 
hält, in der Art, dass die durch Abnützung unbrauchbar 
gewordenen Laufflächen ^ausser Betrieb gesetzt und dafür 
die noch nicht in Verwendung genommenen Flächen in 
Betrieb gesetzt werden können. 

Durch diesen Vorgang kann den Herzstücken bei 
! verhältnissmässig wenig Gewichtsvermchrung, welche Uhri- 
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gcns, wie erwähnt, denselben höchst dienlich ist, eine min- 
destens doppelt so lange Dauer gegeben werden, als den 
einseitigen Herzstücken. 

Auf den schon oben berichteten Fall einer Rahn- 
übersebnoidung (Blatt 16) angewendot, erhält inan durch 
diesen Vorgang für die 4 Herzstücke von gleichem Kreu- 
zungswinkel nur ein Modell, indem die an den beiden 
mittleren Herzstücken IV u. V anzuuringenden Leitschienen, 
Borde oder Sättel abnehmbar gemacht werden. 

Abnehmbare Leitschienen Sittel. 

Zu diesem Zwecke werden diese Borde in Form von 
Sätteln aus Hartgusseiaen hergestellt und mittelst Schrau- 
ben an die Herzstücke befestigt (sioho Blatt 16, Fig. 1, 2, 
3, 4, Querschnitt durch den Sattel); die Schranbcnlöchcr 
werden in jedem Herzstücke in der richtigen Stellung an- 
gegossen, eo dass »ich die SatteUtücke auf jedes Herz- 
stück von entsprechendem Kreuzungswinkel ohne Zeitver- 
lust aufsetzen lassen. 

Ist oinea oder das andere der mittleren Herzstücke 
(IV u. V, Blatt 16) mit der Zeit durch Abnützung ein- 
seitig unbrauchbar gemacht, so wird der Sattel abgenom- 
inen, das betreffende Herzstück horizontal um 180 Grad 
verdreht, der Sattel sodann wieder in der entsprechenden 
Lage aufgesetzt, und nun kann das Herzstück auf der 
frischen noch unbenutzten Scito Vfahren werden. 

Die Anwendung von tierlei Sattelstücken hat selbst- 
verständlich ihre Grenze in dem Steigungswinkel der be- 
treffenden Kreuzung, beziehungsweise in der Höhe, welche 
man dom Sattclstilck über der Sehienenoberkante mit Rück- 
sicht auf dio Schneepfluge und die Construction der Fahr- 
botriebsinittcl geben kann; bei sehr spitzem Kreuzungs- 
winkel lassen sich diese Sättel nicht mehr mit wesentlichem 
Vortheil verwenden. 


Welchenconatnictionen. 

Bei der Construction der Weichen der österreichi- 
schen Nordweslbahu wurden Einfachheit und Billigkeit 
neben möglichster Solidität als leitende Grundsätze ange- 
nommen. 

Diesem entsprechend, sind die wesentlichsten Mork- 
malc derselben: 

Ein solider stark verschraubter Hu'zrost, kräftige auf 
dem nolzrost festgeschraubte Schienen- und Zungenwurzel- 
stühle, geneigte Lage der Stockschienen, gerade Stock- 
schienen; sodann gerade, gleich lange Stnhlzungcn , nach 
dem starken Zungcnproflle der österreichischen Südbahn, 
mit möglichst starken Zungenspitzen und eine .Spurerwei- 
terung von 12*6 Millimeter vor der Zungenspitze behufs 
Schonung derselben. 

NsctittieÜ zu scharfer fungenspitzen. 

Bekanntlich werden die Stahlzungen von besonders 
starkem Zungenprofll fast ausnahmslos dadurch schnell 
unbrauchbar, weil die Zungenspitzen viel zu scharf ange- 
schnitten werden, und zwar angeblich, um iiiitlctst der 


| scharfen Zungenspitze einen möglichst sanften Uebergang 
in der Stockschienc in die Zunge, beziehungsweise einen 
• sanften Badeinlauf zu erzielen; beim AnpASsen der Zun- 
i genspitze an die Stockschiene wird ausserdem das Profil 
der letzteren aus der Zungenspitze herausgeschnitten, au 
dass schliesslich von der Zungenspitze nur eine messer- 
artige Schneide übrig bleibt. 

Es ist klar, dass eine derartige Zungenspitze bei dera 
I geringsten Stoate der Rüder gegen dieselbe abbrechen 
. muss, oder dass dieselben hei eraigormassen starkem Ver- 
. kehre über die Weiche in kürzester Zeit gänzlich abge- 
schliffen und demgemäss die betreffenden Zungen früh* 

I zeitig unbrauchbar werden. 

Dass eine so ängstliche Zuschärfung der Zungen 
spitze behufs möglichster Verringerung des Anlaufwinkiia 
der Zunge an die Stock schiene in der Praxis nicht erfor- 
: dert wird, zeigen die scharfen Abbiegungen der Zwang*- 
sehionen an den Kreuzungen, bei welchen dieselben Tech» 
nikor, welche die scharfen Zungenspitzen verfechten, keinen 
I Anstand nehmen, oft ganz ausserordentlich grosse Anlaufs- 
winkel zu wählen, und bei welchen doch die Unannehm- 
lichkeit des Anstosscns und Aufsteigcns des Spurkranzes 
eben so gross sein müsste, als wie hei den Weichenspitzen. 

Unterscbseldung des Stockschienen köpfe». 

Bei den Weichen der österr. Nordwestbahn werden 
die Zungenspitzen nicht nur vcrhältni&smässig stark keil- 
I förmig geformt, sondern dieselben werden auch auf Ko- 
sten der Stockschienen bedeutend verstärkt, indem die 
Stockschienen (siehe Blatt 17, .Schienenprofil) am unteren 
Thetle ihres Kopfes eine 400 Millimeter lauge Abschrä- 
. gung erhalten, welche einer entsprechenden Verstärkung 
i dor Zungenspitze Raum bietet. 

Diese Verstärkung der Zungenspitze auf Kosten der 
Stockschienen hat sich vorzüglich bewährt, indem von den 
circa 500 Stück seit 1 bis 2% Jahren befahrenen Wei- 
chen der östorr. Nordwestbahn noch nicht eine einzige 
Zunge schadhaft wurde, und indem noch nirgends ein 
schädlicher Einfluss dieser Abschrägung des iSchicncn- 
j köpfe» auf die Dauer der .Stockschienen bemerkbar wurde. 

Neue» Weichenmodcil der EltaeOial-ftahn. 

Bei der Verfassung der Normalien für das Ergäu- 
i zungsnetz der Österr. Xordwustbahn musste sich die Frage 
1 aufdrängen, ob es wünschenswerth »ei, an den bisher güti- 
gen W cicbenconstructionen der österr. Nordwestbahn irgend- 
j welche Acndcrungen vorzunehmen. Bei Ueberprüfung der 
1 eingangs angeführten wesentlichen Merkmale dieser Woi- 
1 eben zeigten sich a)s wünschcnswerthe Acndcrungen: 

Eiserne Welchenrest-Langschwellen, 

. Herstellung des Weichenrostes aus dauerhaftem Materiale. 

. 

Unbearbeitete Stockschienen. 

Wahl einer Form der Schienen- und Wurzelst tthlp, 
welche ein schnelleres und leichteres Auswechseln der 
unbrauchbar gewordenen Stockschienen ermöglicht ; da- 
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gegen haben sich die übrigen Eigenschaften dieser Wei- 
chen bestens bewährt, indem die gerade Form der Stock- 
schienen und Zungen die Anarbeitung und Legung der 
Weichen wesentlich vereinfachen, ohne der Solidität irgend- 
wie Eintrag zu thun. 

Neigung der Stocksofclencn. 

Dio Neigung der StockBchienen ist eine selbstver- 
ständliche Sache, da sie die Construction der Weiche nicht 
erschwert, und da sio doch unerlässlich ist, wenn die Stock- 
schienen nicht durch einseitige Abnützung nur an den 
Innenkanten' statt an der ganzen Lauffläche des Kopfes 
vorschnell zu 0 runde geben sollen. 

Gerade Zungen. 

Dass die gerade Form der Zungen, vereinigt mit 
einer mftseigen Spurerweiterung vor der Zungenspitze, der 
Solidität und praetiseken Verwendbarkeit nicht nachtheilig 
ist, wie dies von vielen Eisenbahn-Technikern gegenteilig 
behauptet wird, ersieht man daraus, dass die Zungenspitzen 
an jenen Stellen, wo die Hiider dieselben anzugreifen be- 
ginnen, und wo angeblich der so schädliche Stuss auf die 
Fahrbctriebsmittel erfolgen soll, nicht merklich stärker ab- 
geschlisscn sind als an anderen Stellen, vielmehr wird ein 
sich gegen die Zungenwurzel allmälig steigendes Angrei- 
fen der lUder bemerkt; wäre nun der Stuss auf die Spitze 
einer geraden Zunge in der That so heftig, so müsste die 
betreffende Stelle an der Zunge binnen Kurzem eine be- 
deutende Beschädigung aua weisen, was jedoch, wie schon 
erwähnt, nicht der Fall ist. 

Beschreibung der neuen Weiche. 

Dem bisher Gesagten entsprechend, wurde nun von 
d«*m Gefertigten die neue Weiche für das Ergänzungsnctz 
der üsterr. Nord westbuhn in der Art ausgeftthrt, wie dies 
in den beiliegenden Blättern 17 und 18 der neuen Weiche 
ersichtlich ist. 

Auf zwei halbziillige — 13 Millimetern starke Lang- 
bleche werden sftramtlichc gusseisernen Schienen- und Wur* 
zclstühlc in der richtigen Entfernung festgcnictct 

Dio einfachen Schieucnstuhle bieten den Schienen- 
füßen in geneigte Auflagflächen. Die Stühle haben 
eine solche Höhe, dass die Glcitfläcken der Zungen durch 
Schnee, Eis und Kies nicht leicht verunreinigt werden 
können, und dass eine leichte Reinigung der Weiche mög- 
lich wird. Die Stockschienen selbst , welche gewöhnlich 
gerade Bahnsohienen ohne irgend welche Bearbeitung sind, 
werden auf die Scliieiicnstühle rücklings eingeschoben, wo- 
selbst sie mit der, der Zunge zugekehrten Seite des Kusses 
unter besondere Haken, nagelartige Bolzen treten und von 
diesen niedergehaiten werden. (Siche Blatt 18, Fig. 1, 2, 3.) 

.Um das Zurückweichen der Htuckschienen zu verhindern, 
werden dieselben sodann durch besondere gusseiserne Bei- 
lagklützchen, welche durch Schraubenholzen niedergehalten 
werden, in der richtigen Lage featgehalten. 

Für den Fall, dass einer der Schraubenbolzen zum 
Niederhalten der Beilogklötzchen abbrechen sollte, ist da- 


für gesorgt, dass derselbe sofort wieder durch einen rtbuen 
ersetzt werden kann, und es haken die Schraubenbolzen 
zu diesem Zwecke ovale Köpfe, welche den Bolzen am 
Grunde des Sehicnenstuhles festhalten, wenn man den 
Bolzen um 90 Grad verdreht Blatt 18, Fig. 6, 6, 7- 

Die Zungenwurzel ist durch eine besonders starke 
gusseiserne Wurzelplatte gestützt Diese Wurzalplatte ent- 
hält einen starken Drolizapfen, welcher in die Zunge ver- 
schraubt »t und am Boden des Langhlechea durch Scheibe, 
Mutter und Vorsteckstift festgehalten wird. 

Die Mutter des Drohzapfens ist durch einen Ausschnitt 
in der betreffenden Querschwelle unter dem Langbleche 
zugänglich und lösbar gemacht (Siehe Blatt 18, Fig. 5, 7.) 

Zur Vermeidung der seitlichen Durchbiegung der 
\ Stahlzungen sowie dar Vorschiebung derselben in der Itich- 
| tung gegen die Weichenspitze zu, ist an jeder Zunge am 
j sechsten Schienenstuhl ein achmiedeiserner Schleif- und 
Absteifhacken angenietet (Siehe Blatt 17.J 

Rasctie und kur st gereckte Zusammenstellung der Welche am Basplatze. 

Durch diese Einrichtung gestaltet sich die Zusam- 
I menatellung der Weiche am Bauplatz« ausserordentlich ein- 
! fach, denn da die Weiche in der Fabrik des Lieferanten 
vollständig nietfest montirt wird, so dass alle auf jo einem 
der beiden Langbleche befindlichen Theile festgenietet und 
icstgcschraubt versendet werden, so erübrigt beim Legen 
der Weiche nur mehr die 8 Qucrsch wellen im richtigen 
Abstande aufs Sehottcrbctt zu legen, dio beiden Weichen- 
hälften daraufzu bringen, die zwei Stuckschienen einzulegen 
und festzißchrauben , dann dio Spurlohre am oberen und 
unteren Endo der Weiche anzulegen und sodann die bei- 
den Langbleehe an jede Quersehwelle mit je 2 bis 4 
Hakennägeln festzunageln. (Siehe Blatt 17.) 

Zu letzterem Zwecke erhalten die Langbleehe neben 
jedem Schienenstuhl jo 4 Löcher zur Aufnahme der Haken- 
nägel, welche auf diese Weise durch die Bleche hindurch- 
greifen und eine seitliche Verrückung der Langbleche ver- 
hindern. 

Unter diesen Umständen genügen Air die unter der 
Weiche befindlichen Schwellen Hölzer minderer Gattung, 
welche nicht einmal vollkantig zu sein brauchen, sondern 
nur eine ebene Schnittfläche für das Auflegen der Lang- 
bleche erfordern. 

Vortheile der nesen Welche. 

Die Vortheile einer in dieser Art berge« teilten Weiche 
sind folgende: 

Die Möglichkeit, dio richtige und unverrückbare Mon- 
' tirung der Weiche am Fabri cationsorte vorzunehmen, und 
die Unmöglichkeit , dio Weiche bei der Zusammenstellung 
am Verwendungsorte durch liederliche Behandlung zu schä- 
digen; schnulle Auswechslung der Stocksehicncn und Er- 
spamiss jedwoder Bearbeitung derselben ; möglichst lange 
Dauer und leichte Auswechslung des Schwellenrostes. Da 
sich die Kosten einer derartigen Weiche nicht höher stellen, 
als dio einer Weiche älterer Construction, so kann dieselbe 
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jed^tn Eisenbahntechniker auf da« Wärmste empfohlen 
werden. 

Die MMchinenfftbrik Adamathal in Mähren liefert 
eine solche Weiche mit zwei Stahlzungen nach Westbahn- 
profil, complet aammt Weichen und Signulatcllbock zum 
Preise von 370 fl. Oe. W. ab Waggon Adamsthal. 


Die englische Weiche der österr. Nordwestbahn, System 
Hohenrgger. 

Wesentliche! der cngUsctvea Welche. 

Die englische Weiche ist bekanntlich eine Abart der 
Kreuzweiche ; wahrend jedoch die gewöhnliche KreOzweiche 
bei parallel laufenden oder divergirenden Geleisen ango- 
wendet wird, findet die englische Weiche ihre Anwendung 
bei zwei sich unter einem gewissen Winkel schneidenden 
Geleisen. 

Vorzüge der englischfin Welche. 

Die Vorzüge der englischen Weichen sind bestens 
bekannt; sie bestehen hauptsächlich in Ersparnis« an Kangir- 
gelcisen, Bequemlichkeit und Schnelligkeit beim Rangiren 
der Züge, Ersparnis« an Weichenwärterpersonale und in 
geringerer Abnützung des Weichenmaterialos und der Fahr- 
betriebsmittcl. 

Nachtheile der englischen Welche. 

Die Nachtheile der englischen Weichen der bisher 
angewendeten Constructionen sind: Erfordernis« von intel- 
ligenten, verlässlichen Weichenwärtern zur Bedienung der 
englischen Weichen und hauptsächlich die Unsicherheit 
beim Befahren derselben. 

Trotz dieser bekannten Nachtheile finden die engli- 
schen Weichen dennoch eine täglich wachsende Anwendung 
in allen grossen Hangirbahnhöfen , weil die Vortheile der- 
selben dio Nachtheile weit Uberwiegen, und weil die eng- 
lischen Weichen in einein richtig angelegten Kangirbahn- 
hofe unentbehrlich geworden sind. 

Nachdem die Anwendung der englischen Weichen 
auf den grösseren Güter- und Kungirbahnliüfen der öster- 
reichischen Nordweatbahn seitens der Verwaltung dieser 
Bahn licschlossen war, musste vor Allem erwogen werden, 
ob der wesentliche Naelitheil der englischen Weichen, näm- 
lich die unsichero Befahrung derselben, sich nicht 
auf irgend eine Weise beheben liesse ; denn unter den bis- 
her bekannten Couiftruetioncn von englischen Weichen war 
keine bekannt, welche eine absoluta Sicherheit beim Rangiren 
der Züge über dieselbe gewährte, t Siehe Organ für Eisen- 
bahnwesen, Jahrg. 1871. Band II, Seite 60.) 

Grund der unsicheren Befahrung der englischen Welche. 

Der Grund der unsicheren Befahrung, be- 
ziehungsweise der Entgleisungen, lag jeder- 
zeit in dem Mangel einer sicheren Leitung der 
Häderpaare beim Durchlaufen des Zwischen- 


raumes zwischen den beiden Herzspitzen der 
Goloisühorschncidung (Doppclkreuzung) fn 
der Mitte der englischen Weiche. 

Diesem Uehelstande ist durch die hiemit vorgelegte 
Construction gründlich absuhelfen. Dieselbe besteht in Fol- 
gendem : 

Beschreibung der englischen Weiche nach System Hohenegger. 

In dem beiliegenden Plane Blatt 19 stellt Fig. 1 eine ein- 
fache Bahndurclischneidung (Geleiseüberschncidung) im Win- 
kel 5* 25', Fig. 2 u. 3 die (doppelte) englische Weiche dar. 

Es ist auf den ersten Blick zu entnehmen, da<* die 
(doppelte) englische Weicbe^nu» der einfachen Bahndurrh- 
schneidung dadurch entsteht, dass die beiden unter spitzem 
Winkel sich schneidenden Geleise durch zwei Ausweich- 
gleise (4 Weichen) in der Art verbunden werden,* dass 
man aus jedem der beiden divergirenden Geleise nach 
jeder Richtung in das andere Geleise auswnichen kann. 

Würde von diesen 2 Ausgleichgeleisen (mit 4 Wei- 
chen) nur eines (mit 2 Weichen) ausgoführt, so hätte 
man die einfache englische Weiche. 

Einfache und doppelte englische Weichen. 

Da in der Regel nur die doppelte englische Weiche 
Anwendung findet, so wurde diese auch schlechtweg „eng- 
lische Weiche 14 genannt, während diu einfache englische 
Weiche „einfache englische Weiche - benannt wird. 

Die englische Weiche, nach System Hoben egg er, 
besteht aus folgenden Thailen: Einer corapleton Buhndurch- 
schneidung; hiebei sind die beiden einfachen Kreuzungen 
am Anfango und Ende d«-r Bahndurclischneidung gewöhn- 
liche einfache Krcuzur.gtStlicku von Hartguss oder Guss- 
stahl, vom Winkel 5“ 25 Minuten. 

Dio in der Mitte der Balindurchschneidung sich er- 
gebenden zwei Doppel kreuzungen haben ebenfalls den 
Kreuzungswinkel von 5° 25 Minuten , hievon ist die oino 
Kreuzung eine Ilartguaskreuzung , die andere aber eine 
Schienenkreuzung, welehe mit, nach Art der Weichenzun 
gen geformten, beweglichen Herzspitzen vorsehen ist. 

Kreuzung mit beweglichen Herzspitzen Krcuzungszyngen . 

Diese Herzspitzen, oder richtiger „Krouznngszungen - , 
sind an ihren Wurzeln um vertieale Zapfen drehbar und lie- 
gen auf jo einem Wurzelstuhl, einem Mittolstuhl und einem 
Endstuhl auf; sie sind an ihren Enden durch zwei Zug- 
stangen mit einem Dop|H‘lhebel in der Art verbunden, das* 
das Oeffnen dor einen Zunge ein Sclilieasrn der ntulercn 
Zunge zur Folge hat 

Stellbarkelt der Kreuzungszungen. 

Die Zungen werden mit Hilfe eines Doppelhobel« 
durch einen gewöhnlichen Wcichcnstellbock mit Stellhebel 
und Stellgewicht bewegt, welche nach Art der bei der 
österreichischen Stantshalm üblichen Weichenstellvorrich- 
tungen eingerichtet sind. 

Die Einführung dieser Kreuzung mit beweglichen 
Herzspitzen (Kreuzungszungen), statt einer zweiten ge- 
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wohnlichen Doppelkreuzung, hat den Zweck, da* Entglei- 
sen der Fahrzeuge auf dem mittleren DoppelkreuzungB- 
paare za verhindern. Hei derlei Doppelkreuzungcn ist be- 
kanntlich die Anwendung der bei gewöhnlichen Kreuzun- 
gen gebräuchlichen Leitschienen nicht thunlirh, und da in 
Folge dessen die Spurkrllnzo der Fahrzeuge zwischen den 
beiden Herzspitzen <t und A, Fig. 3, keine Führung haben, 
so ist ein häutiges Entgleiten der Fahrzeuge unvermeidlich. 

Die beweglichen Kreuzungszungen sind vom Wei- 
chenwärter für jeden Fall, wo die Kreuzung mit einem 
Fahrzeuge oder Zuge befahren werden soll, entsprechend 
umzustellen: da jedoch ein falsches Stellen der Kreuzung« - 
zungen eine Entgleisung zur unmittelbaren Folge hätte, ho 
ist an jeder Bahndurchachncidung noch eine „sclbstthü- 
tige Kreuzungastellvorrichtung u angebracht. 

Selbstthätige Krourunggstellvorrichtang. 

Diese besteht aus 4 Pedalhebeln A, h„ A a und A,, 
Fig. 1 u. 3, welche durch ein Kollisystem sowohl unter- 
einander, als auch mit dem Kreuzungastellhebel derart ver- 
bunden sind, dass immer die zwei Hebel des einen Schie- 
nenstranges über dia Schienenoberkante hervorstehen, wenn 
die zwei anderen Hebel auf das Niveau der Schienenober- 
kante herfthgednickt sind. 

In Fig. I ist die Kreuzung für den Durchgang des 
Wagons oder Zuges in der Richtung von IC nach F oder 
umgekehrt gestellt, hiebei werden die Hebel A und A, bis 
auf die Schienenoberkante hinabgedrückt »ein, wahrend die 
beiden Hebel A, und A t um circa 40 Millimeter Uber die 
Sehienenoberkante vorstehen werden. 

Würde nun bei dieser Stellung der Kreuzung ein 
Fahrzeug in das Geleise CD eingelassen, so würde das- 
selbe beim Fahren gegen die Kreuzung unbedingt den 
vorstehenden Pedalhebel h oder A, treffen und denselben 
niederdrUcken müssen, wodurch ein selbstthfitigcs Um- 
schlagen des Kreu/.ungsge wichtes und ein Umstellen der 
Kreuzungszungen erfolgen würde, bevor noch das erste 
Kitderpaar die Kreuzungszungen erreichen konnte. 

Um bei schnellem Befahren der Kreuzung ein zu ! 
heftiges Umschlagen des Gewichtes zu verhindern, wird 
dasselbe in seinem Ausschlag durch eine kräftige Kette 
l»eschränkt und geregelt. 

Weichenstell Vorrichtung. 

Des Weiteren besteht die englische Weiche, wie schon 
oben erwähnt, aus zwei Ausweichgeleisen, von denen jedes ■ 
an seinen Enden jo eine complcte einfache Weiche hat. 
welche beide untereinander durch einen Schienenstrang im 
Halbmesser von 200 Meter verbunden sind. 

Die Bewegung der 4 einfachen Weichen erfolgt von 
einem Puncto aus der Mitte der englischen Weiche mit 
tels eines Hebelsystems, welches in bekannter Weise immer 
die 4 äusseren Zungen Öffnet, wenn eB die 4 inneren Zun- j 
gen schließt, und umgekehrt. 

Um die Bewegung der 4 schweren einfachen Wci- i 
chen auch einem mittelstarken Mann möglich zu machen, J 


sind statt einem Weichengewicht zwei solche an jo einem 
langen Gowichtshebel angebracht, so dass ein Gewicht nach 
dem andern umgclogt und sodann mit dom ganzen Körper- 
gewicht auf die beiden langen Gewichtshcbol gewirkt wer- 
den kann, um die 4 Weichen rasch und sicher mit einem 
Kuck umzustellen. 

Signalisirung der englischen Weich«. 

Die englische Weiche erhält auf ihrem Weichenstell- 
bock eine Signals tange mit einem doppelten Ben de Fachen 
Pfeilsignal. Dia Signalstango sammt Pfcilsignal wird wie 
bei gewöhnlichen Weichen durch das Umstellen der Weiche 
selbstthätig gestellt. 

Da nur zwei Umstellungen der Weiche möglich sind, 
nämlich : 

a) „alle (4) Weichen auf Fahrt in gerader Rich- 
tung eines jeden der beiden sich kreuzen- 
den Geleise gestellt“, und 

ti) „alle (4) Weichen auf Fahrt in den Bögen 
(Ausweichen) gestellt,“ 

so sind auch nur zwei Zeichen des Weichensignales nöthig, 
und es zeigt für 

a) das Pfcilsignal dem gegen diu englische Weiche fah- 
renden Zuge, iu der Längenachse der 2 sich kreu- 
zenden Geleise die schmale Seite (Stirnfläche), und 
bei Nacht grüne« Liebt; für 

b) zeigt da» Pfeilsignal dem gegen die englische Weiche 
fahrenden Zuge in jeder Richtung der 2 sich kreu- 
zenden Geleise den Doppelpfeil, was bedeutet, dass die 
Ausweichen nach jeder Seite (rechts oder links! be- 
fahrbar sind. 

Bodionung der englischen Weiche behufs Umstellung. 

Das Durchfahren der englischen Weiche bei falscher 
Zungenstellung von rücktvärts und das Oeflfnen der Zun- 
gen durch den Spurkranz der Räder ist bei der Weiche 
nach System Hohcneggcr nicht möglich , demgemäss 
muss jede Weiche Tür jaden dieselbe befahrenden Zug die 
richtige Stellung im vorhinein erhalten. 

Die Umstellung der Kreuzungszungen ist jedesmal für 
jedes Aber die Kreuzung der englischen Weiche gehende 
Fahrzeug (Waggon, Locomotiv oder Zug) vorzunehmen, es 
. wäre denn, dass die Krcuzungazuugcn schon jene Lage 
, hätten, welche der Richtung des darüber gehenden Fahr- 
I zeuges etc. entspricht. 

Beim Befahren der Bügen (Ausweichen) der engli- 
schen Weiche ist ein Stellen der Kreuzung nicht erfor- 
derlich, weil die Kreuzung in diesem Falle von den Fahr- 
zeugen nicht berührt wird. 

Ist eine Stellung der Kreuzungszungen nöthig, so ist 
dieselbe unmittelbar nach erfolgter Steilung der Weichen- 
zungen vorzunehmen. 

Kosten der englischen Welche nach System Hohenegger. 

Die Kosten einer nach diesem Systeme hergestelltun 
j englischen Weiche der üsterr. Nordwestbuhn stellen sich, 
| wie folgt: 
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Gewöhnliche BahnBck wellen 16 Stück k fl. I ‘40 fl. kr. 

ücterr. Währ. = 22 40 

Weichcnschwcllen, Kiofcrnhulz 92 4 Current* 

Meter = 107 40 

Weichenschwellen, Eichenholz, 176 Cubik* 

fau k 1*70 229 24 

Schienen 145'13 Ctr 1146 53 

ßefestigungsmittel, gewöhnliche 116 40 

Hartguss - Doppel kreuzt mg von 5 # 25' — 

l Stück 146 — 

Einfache Hartguss-Kreuzungen von ■*$. 5° 25' 

— 2 Stück k fl. 130 260 — 

Complcte einfache Weichen 4 St. k fl. 366 . . 1464 — 

IlebttUysteme und Zugstangen, Kreuzungs- 
zungen etc., Gtuieiun 9 04 Ctr. k fl. 12= 108 48 

Schtuicdeisen und Stahl 10 Ctr, k fl. 30 = 300 — 

Frachtspesen etc 474 55 

Workzeugabnutzung 9 — 

Montirung und Legung des Oberbaues . . 27 1 — 

Summa fl. 4725 — 


Lasst man die selbsttätige Kreuzungsvorrichtung 
vreg und wendet statt derselben eine zweite Hurtgusakreu- 
»ung an, so ermässigt sich der Preis der ganzen engli- 
schen Weichen um circa 5 Procent 

Diese geringen Mehrkosten der beweglichen Kreu- 
zung sind gewiss durch die ausserordentliche Vermehrung 
der Sicherheit reichlich aufgewogen, welche dieselbe gegen- 
über der Anwendung von 2 gewöhnlichen Kreuzungs- 
stückcn gewährt. 

Nach diesem Systeme sind 2 Stück englische Wei- 
chen in der Station Kolin, 2 Stück in der Station Dcutsch- 
brod der fisterr. Nordwestbalm seit 6 Monaten in Verwen- 
dung, und es haben sich dieselben bisher vorzüglich be- 
währt; 3 weitere Stücke sind seit Kurzem am Bahnhofe 
Bodenbach der Diix-Bodenbacher Bahn eingelegt; 13 Stücke 
sind vom Beginne dieses Frühjahres am Bahnhöfe Wien der 
üsterr. Nordwestbahn in Verwendung gekommen. 


Kleinere Mittheilnng. 

Usber Beheizung von Eisenbahnwagen mit ITar- 
tloal-Oefen für oomprlmlrte Brlquatte - KoMs. Vorweg, ge- 
haltet« nm C. April 1872 von John Gcurj« llarriy, Ingenieur- Assi - 
slent d«tr Ffldbabn. 

Nach einigen erläuternden Bemerkungen Ober di« Vor* und 
Nacht hello der Beheizung mit Wärniflnsrbon, durch Dampf und endlich 
mit Fltllüfeu, gebt der Herr Vortragende sur Belioitaugsinethixle mit 
«omprimirtar Briquette-Kohlc über. Er sagt: Diese Art der Behcixung 
h&l \u; fclleu jetzt bestehenden Methoden den Varthsil, dass aio 
die aut wenigsten feuergefkbrlicho ist, denn di« Briqnrttn* brennen 
nicht mit Klamme, sondern glühen aur fort. Ähnlich einer Cigarre; 
weiter Ut die Keguliruiig der inneren Temperatur im Wagen gegen 
die ittssrre eine »ehr einfache und leichte, man braucht nilmlicb nur 
mehr oder weniger Ziegeln elnzulcgen , nm oino höhere oder minder« 
Tomperatnr «n «rdelen; ferner ist dl« Art der Beheizung eine sehr 
praetlwh«, und der Umstand, da»« die Ziegeln 8 , IS und 16 Stunden 
brennen, ein den Verkehr »ehr erleichternder. — Der llauptQhol- 
stand , den diese Art der Beheixuug bat, welcher sich jedoch leicht 


flherwlltigen lassen wird, ist der, das« die Ziegeln im Preis« noch >u 
hoch sind; allein, wenn diese Art der Beheizung allgemein eingefQhrt 
werden sollte, dann wird auch gewiss der Preis der Brlquettes ein viel 
niederer sein; dann iat die Meinung des Vortragenden die, da« die«* 
Art der Beheizung, wenn man Alls« in Allem betrachtet, gewiss die 
billigst« sein wird. 

IIU jetzt ward* di« Hoheisung mit coroprimirter Briquette-Koble nur 
in liorisontalen Ho ix Apparaten , welche unter den Sitarn angebracht 
wurden, bewirkt, eine Methode, welch« Bich für Wagen I. o. II. Claes« 
sehr gut anweudeb lässt. Allein es gibt hei Bahnen nicht nur Wageu 
I. u. II. Classe , Hindern auch Wageu anderer Categorien, uAiulich* 
Hof-Salon- und Wagen 111. Claaar, dann sogenannte amerikanische 
Wagen mit Pticgenplateau ; bei allen dienen Wagcngattniigen lässt 
sich der horixontale TL-isapparat nur sehr schwer und bei ‘Wagen 
III. Classe der Kostspieligkeit wegen gar nicht auwenden; und dies 
war der Grund, warum »ich der Herr Vortragende die Müh« gab, einen 
Verticnl-Ofen für comprimirte Briquette-Ktdile zo coustruiren. 

Es mag hier vorauageschickt werden, dass an den ganzen Ofen 
selbst eine aus durchlöchertem Eisenblech mit Verzierungen ausgesut- 
tete Umhüllung genetzt wird, dir 1 bla 1% Zoll vom Ofen abateht; diese 
rmhQllung kann aber auch einen Camiu aus Marmor oder Gusseisen 
darstellen. Sie dient überhaupt nur dazu, um den Rühren nnd dem 
Ofen ein für daa Auge gefälligere* Ans« « heu au geben, und damit die 
direct« Heizfläche nicht einwirkt, sondern die warme Luft ans dieser 
l'tnhUllung heraus! ritt. 

Die l*ig. 1, Blatt H , stallt den vorticaleu Durchschnitt und 
Kig. S den Grundriss de» Ofens dar. 

Der «igentlicho Ofen besteht ans einem viereckigen Kasten au* 
Kupfer oder Ebenblech, der hermetisch vcrsrhloat«a Ut; in diesen 
Kasten münden dl« Ein- und Ausstrttiuungsrfthreo. Di* Luftströmung 
ist von oben nach unteit, di* Ziegel worden somit nach derselben 
Richtung bestrichen; der Grund dafür soll später angegeben werden. 
In diesem Kasten ist ein Einsatz aus durchlöchertem Eisenblech«, 
der bestimmt ist, die Ziegel aufzunehmen , und zwar ist derselbe in 
3 Etagen gothoilt; in jsler derselben befinden sich 4 Ziegel, somit fasst 
der Ofen 12 Ziegel, dl« genügen , um hei der grössten Kalt« eine hin- 
reichende Temperatur im Wagen zu erzeugen. Dieser ganze Einsatz 
lllait, je nach Bedarf, sich entweder von oben, von unten oder von 
d«r Feite lierauxncliuieii. 

Die Ziegel seihst werden in einen nu* durchlöchertem Eisen- 
blech bestehenden Kabinen gestallt, dossen Boden gleichsnin als Rout 
dient; die Ziegel werden an der Stirnseite angexlli-det and die bren- 
nend«! Seite nach oben gestallt; sie brennen von oben nach unter, 
daher nach der Luftzug, wie früher erörtert, sein muss; dadurch, da*» 
die eliiströmendc und ausströinend« Luft von beiden Seiten clrcullrt, 
Ut «in ganz gleicher Luftzug im Ofen. 

Ehe Uber die Versuchs gesprochen wird, s«l noch erwähnt, da»* 
am 27. Februar 1872 «in Separatzug auf der Südhahn veranstaltet 
wurde, um unter anderem au«h die beste Beheisung für Wagen und 
»pecJell für Hofwagen zu ermitteln; e* waren die Dltwctore» von der 
Kordwest-, Staats- und Bttd Balm geladen; 3 ftuzmcthoiien wurden an- 
ge wendet. 

L Die bei der Sddbshn schon Mit Langem singe führte Behei- 
zung der Hofwagen mit transportablen Öefeu, welch« mit feuerfesten 
Ziegeln erwärmt werden 

2. Der horizontale Füllofen unter dem Fus»bodeu nach Cou- 
atructioii des Herrn Ingenieur» Damm der Nordbahn. 

8. Der vertäealc Ofen des Vortragenden; das System, den Ein- 
satz von oben ZUlu lli-rau»nehmen. 

Die Fahrt war von Wien nach Mürzzuschlag und retour; die 
Ausser* Temperatur Vel der Hinfahrt war circa -f 4*; bei d«ir Rück- 
fahrt jetu» von O Grad. Unter diesen 3 Heiatnethoden , welche gegen- 
seitig erprobt werden sollten, hat die dritte den Bieg davongetragan : 
«ler vom Vortragenden conztruirte Ofen bat »ich nicht nur prsctisch 
bewährt, sondern auch dis grösste Hitze erzeugt. Bei der KUckfzhrt, 
wo nur 4 Ziegeln eingelegt waren, war im Wagen eine Temperatur von 
+ 14*— + 16°. 

Diese allgemein befriedigenden Resultate waren auch der Orund, 
warum für diesen Ofen ein Patent genommen wurde. 

Bei allen Versuchen mit dtesem Ofen wurde comprimirte Briquett*- 
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Kohl« tu der Fabrik von M auch k Brock io Wien genommen. Dl* 
Kohl« hnt eineu anderen Querschnitt *1« Hie deutsche, ist aber fester 
und firennt e heu so (rat. 

Diu ernten V «rauch« waren mit einem Ofen, He*«rn Einsatz von 
oben «um Ilrraiiani-hmen war, und ersahen »ehr befriedigende Resul- 
tate ; mit • Ziegeln erlangte man hei einer äusseren Temperatur 0* 4°, 

«Ine inner« Ton -f- 16 # h 22*. Unten finde« eich übrigens TaWUeu, 

welche Clhter mehrere Vtrutke nähere Daten gehen. Die Differenz der 
Temperatur am Fu**bodeti and der Decke ist eine »ehr («riage and 
■ •etrhift 6* — 8 ®, cid Umstand, der dadnrrh erklärt wird. da«n der Ofen 
Tennen* de* Loftan*«* eigentlich unten mehr erwärmt al* oben; ferner 
iat der Unterschied in der Nähe und in der Entfernung eine nnr ge- 
ringe, die dnreb die Umhüllung die Erklärung findet. 

In dkseer Art und Weiae, den Einsatz »on oben herausauneh- 
roen. iat der Ofen aebr einfach und li*«t «ich hei nlten Personenwagen 
erbringen, wo sich überhaupt Oefen prartiach anhringen lassen ; um 
denselben jedoch filr Hofwagen beniltaen au kftnnen, wo man während 
der Fahrt in den Wagen nicht eimreten «oll, wurde der Ofen so ©ou- 
struirt, da** mau den Einsatz voriußgu einer Spindel, welche ein dop- 
pnltea Gewinde hat, die in einer festen Mutter läuft uod mittelst einer 
Kurbel, welche aug-Mcrkt wird, in Bewegung setzt, and nach unten 
herauMtlmmt. Di« Zeichnung auf Taf-1 H aeigt einen solchen ; 6 bla 
8 Minuten geangen, uin die Ziegeln n «wechseln au kttnnen. 

Ein derartiger Ofen wurde in dem Hofwagen angewondet, den Ihre 
Majestät bei der letalen Fahrt von Buaon nach Ofen benützte, Der Kr- 
tlndcr diese* Ofen* fand di« allrrhrtcbsti* Anerkennung. 

Am Tag« der Fahrt salbet lag der Schnee Stellenwert« 3* hoch 

und war eine ft u* er re Temperatur von 0* 8®, eine Temperatur, welch« 

für di« lleheisung nie gut angenommen werdeu kann; der Ofen war 
mit f» Ziegeln beschickt, welche vollkommen hinreichten, um im Innern 
de« Wagen* eine Temperatur von + tft* — 4. I ft* an «rnlelen ; hiermit iat 
wohl die Leistungsfähigkeit und da* Practiseho de* Ofen* aur Osntlge 
l»e wiesen. 

Der Vortragende ladet «um BchlQMC all« Herren, welch« sich 
specidl für die Beheizung interenairen, «in. die Werkstätte der Süd- 
bahn besuchen au wollen, wo auch ein Ofen zur Besichtigung bereit 
steht. 

Ifiltrrtlthr mit Vertical-Oefnn von John Georg« Hnrdy 
Probefahrt mit dem Salonwagen Nr. 11. 

System, den Einsata von Oheu mm lli-rausneiunen. 

1. am 12. Februar 1S7J, fl Ziegeln eingelegt; 

äua«erc Tciijjk ratur . . . . . . 0* 4- 2* C., 

innere „ „ . 4- 18“ — 4- 24®C.; 

2. am 22. Februar 1272, ö Ziegeln eingelegt, von Wien nach 
Mürzzuschlag und retour. Beginn der Heizung um Vj7 Uhr Morgen*. 
Aeossere Temperatur — 1® — 4- 2® G. 

7 Uhr innere Tump. 4- 6®; oberhalb dem Ofen 4- 10*0. 

» * .4- 1«°; . - . + 22® C, 

1« v . + 17*; . - * 4- «»/•• C. 

Mürzzuschlag bla 12 Uhr 40 Minuten. Stillstand des Wagens. 

12 Uhr 40 Min. + 15* 4- 20* C. 

J . 40 „ 4- 1»* + *2® C. 

4 * 40 .4-19* 4- **'/«• C. 

3- am 27. Februar 1872 mit Heparaizug nach Murzznschlag and 
retour. Auf der Hinfahrt 6 Ziegeln eingelegt; 

äussere Temperatur . . 4" 4° — 4- C* C. 

innere „ . . 4- 18® — + 2fl® C. 

Ventilatinnsscbiebcr geftffnet, die innere Temperatur constaut von 
4. 20* — 4. 22* C. Bei der Rückfahrt 4 Ziegeln eingelegt: 
luaaere Temperatur . . — 0* — 4- s» C. 

Innere „ .. 4- 12* — 4- 16® C, 

Probefahrt mit dem Hofwagen am 17, Mär» 1872. Bystrio, Ein- 
satz von Unten »am lierausuchmcu. 4 Ziegeln eingelegt. 

lassere Temperatur . . 4- 5* — 4- 7° C. 

inner« „ . . 4. 20* — 4. *»• C. 

Hof mg von Hosen nach Ofen am 2b. and 26. März 1872, 
in» Pnsterthal von 6“ bis 3* Sehne« ; eine äussere Temperatur Ton 

O“ :t* R. und eine Inner« von 4- 12* f- 14° R.. hei 5 eingelegten 

Ziegeln. 


Literarische Rundschau. 

Da« Fairti «-Sy »tem. 

Di« jüngsten Versuch« in Russland haben die trüber ausgespro- 
chene Erwartung, die sich an die Usbertragung dieses Systems von 
der schmalen 2 Fass Spur auf di« normal« Weit« knüpften, bestätigt 
und dürften am braten dazu angethau sein, die unbegründeten Gerüchte 
Uber ein Nichtgenügen der nach Russland gesandten Maschinen zu 
widerlegen. — Gerüchte , die wobt nnr dadurch cutauuideu v daas bei 
Gelegenheit einer Besichtigung durch den Kaiser von Russland ein« 
derselben augenblicklich von d«n damit betrauten Leuten schicen 
geführt wurde. Glücklicherweise sind die Leistungen so genau geprüft 
and bürgen für deren Unantastbarkeit in dem offiziellen Bericht« solch« 
Autoritäten, das* damit allen früheren Zweiteln, dl« von den ver- 
schiedenen Stadien der Ffletiniog-Baha herrührteu, ein Ende gemacht 
sein dürfte. 

Der Besuch der Ftstlmog-Babn seitens der kaiserlichen Commission 
hatte die Beetellung von Fairlie- Maschinen flir die schmalspurig« , 38 
Meilen lang« Livuy-Bah» , Gouvernement Orcl (Mittel- Russland) , «ur 
Folg«, deren Resultate zur Aunahmn dasaelben System» auf der 2*5 
Meilen laugen TaidbofT-Raratoff-Bahn führten, welche 1870 eröffnst 
wurde j im Aufträge der St. Petersburg- Moskau- EiseubahugiuudUchaft 
wurden nun Lcistungsprobesi mit «wei für die Tamboff-HaratidT-Lilde 
bestimmten Maschinen, Nr. fi und fl, vorgenommc». 

Grsf Bobrlnski, der gegenwärtige energisch« Minister, war, 
nenn nicht der «rat«, doch ein frühzeitiger Anwalt für den Bau von 
Bahnen in Russland. Vor mehr denn 84 Jahren setzt« er die kurze 
Linie Bl. Petcrsburg-Tsar*kuc-f>elo durch und betrieb den Beginn der 
Linie Petersburg Moskau. Die*« Bahn, di« 1851 noch nickt vollendet 
war, ist ein Denkmal autokrrt Jucker Ingenieurskunst. Die ganz« Länge 
von 400 Meilen hindurch trägt si« die Kennzeichen balbbnrbariachcr 
Extravaganzen, deren vurzüglichste der Mangel jeder Uarvn ist. Der 
kaiserliche Will« gebot, dass sie gerade aei und sie wurde schnurgerade. 
Allein sie besitzt Steigungen und am diese in Überwinden, musst. -n 
mächtige Maschinen, von Cail and Dubs gebaut, «nr Auwendnug 
kommen. Auch di«»« verlangen nur «tun sehr beschränkt« Ladung an 
ziehen, deshalb sieht sich dl« Gesellschaft veranlasst, abermal» stärkere 
Maschinen zu erworben uod aus diesem Grunde wurden die der Tamboff- 
Baratoff-Bahn gebttrigeu Pniriic-Miucbineu behufs einer Lcistung-prob«. 
nncb Malaie -Visliern der Nicolai-Bahn (Ht. Petersburg-Moskau) gebracht. 

Di« laufende Steigung auf dieser Bahn lmträgt 10 Meilen weit 
1:125, während der Rest Steigungen besitzt, di« nicht über 1:5<K» 
hinausgohe», mit Ausnahme einer einzigen kar*«n Streck« von t:2un. 

Die Tamboff-Sarato(f-Maschin«n sind ln der Coiutraction ähnlich 
jenen auf der scbmaLpurlgvn Llvoy-Bahu (*. Engineering v. 10. Nov. 
v. J.), jedoch bedeutend schwerer und mächtiger, da die Tnmhoff- 
Saratoff- sowohl wi« di« Nicolai -Bahn die normale russische Spur von 
5 Kns» besitze«. Jede Maschine besitzt 2 Cylindor von 16" Durch- 
messer, 20“ Hub and jede ruht auf zwei DrebgMtelleu , wovon jede« 
seineraeits durch 6 gekuppelte Räder von jo 3' 6" Durchmesser ge- 
tragen wird. Die Kadbasis jedes Gestelle» Wträgt 8 Fass und die 
gcsammle Käderhanis der ganzen Maschine i t 20' 3“. Di* Urnammt- 
Ucixfiäche beträgt 14125(2]', wovon 125 auf die Firefox und 1500(7!» 
auf di« Rohre entfallen. Das Gewicht der Maschinen ist leer 43, itn 
dienstfähigen Znatande 64 Tonnen, die Wasserkanten fa*»«u zusammen 
1800 ObIIoii«» Wasser und der Rsnm auf der Maschiue reicht für circa 
400 Cnbikfass HolzbmsnstoiT aus. 

Wenig«* Tage, bevor sie an ihren Vcr»uclu«rt gebracht wurden, 
fuhren diene Maschinen in den Stationen umher und erregten allgemein 
Staunen uud Aufmerksamkeit vermag« der Leichtigkeit, womit sic 
Kreuzungen uud Weichen durchliefen. Di« von Riga nach Petersburg 
getandlcii zwei Maschinen wurden nun nach Station Malaia-Visherx, 
wo die Hteiguug beginnt, gebracht, um am 1. Dezember in Gegenwnrt 
zahlreicher Ingenieure und verschiedener »ich filr Eisenbahn- Augelcgco- 
hriten mtcrcsairendru Herren den Versuchen unterzogen zu werden; 
ausser mehreren Ahgesaudte.it der NicoUi-Itahn, sowie einer Commissioi« 
des Departements für Htaatiifrlrteiibahbe.it befanden sieh auch General 
KiJnlg, der Director der Nioolai-Bahu, sowie TlerrWall, Maacbineii- 
Qberlnspcctor, augegen. 

Die Strecke Malaia-Visbera bin Station Okoolooka, 52 Meilen 
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lat»*, beginnt mit einem Anstieg von durchschnittlich I zu 240 während 
eliwr Länge von 22 Meilen hindurch: hierauf kömmt eine Steigung 
Ton 1 su 125 durch sehn Meilen, worauf ein Gefalle von durchschnitt- 
lich 1 sn 240 clotritt. 

Der Verzuchs-Traln bestand aus 45 viepädlgen beladenen Wagen 
t-ira je 15 Tonnen und aus iwei Salon -Wagen, tiuiinoiso Ton 705 
Tonnen, excl. Gewicht der Maschine. Der Zug fuhr mit grosaor Leichtig- 
keit ans der Station und erreichte in sehr kurier Entfernung die 
G,«chwindigk«it Tun 13 Meilen pr. Stunde, welche auch beibehalton 
wurde, mit Ausnahme bei der Steigung, wo sie auf 10*/* snuk. Ungefähr 
in der Mitte dieser Steigung befindet sich eine Haltitnlle, um Warner 
und Brennmaterial einsunehmen; dieser Punkt ist ein Prüfstein Or die 
Maschine, indem nicht eine ebene Stella, um die Abfahrt iu erleichtern 
vorhanden lat. Obgleich die Schiene.» in Folg« des rieten 8chue«i In 
schlechtem Zustande »ich befanden , that doch die Fairlie-Maschine 
ihre Schuldigkeit, sog den Train bin au das Ende der Steigung mit 
Leichtigkeit, ohne im Minderten Sand zu bcnöthlgcn und hielt den 
Dampf so vortrefflich, dasa der Manometer hur «ine Differenz von 
10 Pfund, d. i. 130, gegen 140 Pfund früher, »elgte. 

Der Verbrauch von (Holz) Brennmaterial belief sich auf der 
ganzen Strecke von 52 Meilen nur auf 502 Cuhikfuas, wozu noch 
00 CuldkfuM für daa Allheiten gerechnet werden müssen. Von der 
Station Ökoolooka kehrte die Maschine mit einem Persoiicnzug« nach 
Petersburg zurück, mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
20 Meilen pr. Stunde, welch« in Welchen, Kreuzungen und auf Brücken 
gemindert wurde. (Um die Zeit einzuhalten müssen die Züge oftmals 
mit einer Geschwindigkeit von 30 Meilen zwischen den Stationen laufen.) 

Die eben beschriebene Leistung möge nun einor eingehenderen 
Untersuchung unterzogen Werden. 

Das Gesammtgewicht des Zuges, inclusive Maschine betrug 
750 tona oder t ,700.HU) Pfd. Der Widerstand, welcher der Steigung 

von I zu 125 tuktfnimt, belauft sich auf 13.001 Pfd. ■= ui turnt 


mau nun, sehr gering gerechnet, die Reibuugs- und andere Wl Erstände 
zu 8 Pfund pr. Tonue an, also 750 X 8 = 0072, so ist der Gesummt* 
widerstand w 13.601 + 6072 = 12.673 Pfund und dieser mit der 
Geschwindigkeit von 10’/% Meilen pr. Stund« oder 902 Fun* pr. Minute 
überwunden, gibt eine mechanische Leistung von 
19.073 X *&* 


= 537% Pferdekriifteu, 

' geringen Gevchwiintig- 


33.000 

wohl die grösste 'Arbeit, di« j«mals bei dnr 
keit von 10*/* Meilen von einer I^ocomotlve verrichtet wurde. Da nun 
jede« Goatoll ein Paar Cyl Inder von 15" Durrbmcssrr, 20" Hub besitzt 
und die Räder je 42" Durchmesser haben, so kann di« Maschine für 
jedes Pfund Dampfdruck pr. Quadratzoll eine Kraft ausllhen von 

» X »* X »o 

42 


; 214 rfuQd. 


Da aber der Gesanimtwjderstand 19.673 Pfund betrug, so musst« demnach 
ein effectiver Dampfdruck von — y* *'* = 91,9 Pfd. pr. Qnadratzoll 
wirksam sein, der auch in der That ganz leicht hei diesem Druck« im 
Kessel au erhalten war. Sehr interessant bei diesem Versuche war es 
such, die nützliche Adhäsion zu beobachten. Es muss besonder» rrwühnt 
werden . da*s der Versuch bei einem Hchneesturm statt/and und dass 
dl« Maschine Keinen Sand bonöthißt«, obgleich dl« ausgetlbtc Zugkraft 
16'/**/s »«f den Rädern ruhenden Ijwt erreicht. 

Der Versuch fiel somit nach allen Richtungen hin glänzriid aus 
und die Anwesenden beglückwünschten Herrn Fairlie auf* Wärmste. 

Gegenwärtig werden die Lastzüge auf dieser Route der Nicolai* 
Rnhu von Oail’schen Maschinen gezogen, welche 44 Tonnen im betrieb*, 
fähigen Zustande wiegen, 8 gekuppelte Rüder besitzen (li«i einem Druck 
von 5*/ t Tonnen pr. Knd auf die Scbiouen) und daher ein« grosso 
Abnützung während des langen Wege* verursachen. 

F.s Ist unmöglich, einen correcten Vergleich de* Brenumnterial- 
V erb rauch«« zwischen den erwähnten Achtknppieru und den Fairlie* 
Maschinen anzustellen, allein zweifellos verhrnneben die letzteren weniger 
ali erster« bei gleicher Arbeitsleistung. Obgleich die Achtkuppler 
sehr gut gearbeitet sind und sonst gute Dienste leisten, sind sl« doch 
nicht im Stande, auf der vorerwähnten Steigung von 1 zu 125 mehr 
denn 32 beladene Wägen im Sommer, und 30 itu Winter, oder im 


[ Ganzen eine Last von etwa .434 bis 516 Tonnen zu schleppeu. Dies 
ist ein schwerer Uebelstand, da auf der ganaon Linie, mit Ausnahme 
dieser 10 Mellen, Züge von -40 beladenen Wäge« von den gegenwärtig 
im Gebrauch befindlichen Maschinen leicht gesogen werden ; und wenii 
auch demselben durch IliniufUgung einer Vorspinnmaschine abgeholfen 
werde» kann, so ist es doch ökonomischer, eine Maschiue statt deren 
zwei In Anwendung zu bringen, was durch Benützung einer Fairlie - 
Maschine sn erreichen wäre, die an jener Stolle, wo sich din Steigung 
vorfindet, in Thätigkeit käme. 

Kin anderer Versuch mit einer Fairlie- Locomotive fand Freitag 
den 2. Februar 1872 nächst der Manchester-, Sbefliuhl- uud Lineolushire- 
Eisenbahn statt, in Gegenwart von circa vierzig Ingenieuren und anderen 
Herren, worunter der Herzog von Sutherland, So. KzcdUnz Herr 
Nie. No vosse] »k j au« Odessa, Herr Illimoff aus Petersburg, Lunde- 
h • r g aua Sehweiten und Fa irlie selbst, unter persönlicher Oberleitaug 
des Clief-lnzeui un» der Linie, Herrn Ch. Sacrv und im Beisein des 
Herrn Luzenbj (Oberinspeetor), sowie Herrn Sharp«, stellvertretenden 
Chefs für Lncomotivwesen dieser Bahn. Di« Maschine war eine der 
für Mexico bestimmten 10 8tück und von der Yorkshire - Maschinen- 
baugesellschaft gebaut. Zum Verwich" wurde ein Kolilenvpeicher-Geleise 
gewählt, das zwei Mellen lang ist, und eine beständige Steigung 
besitzt, und zwar durch 1880 Yards von 1 zu 50, durch 390 Yards 
hingegen eine solche von 1 zu 32. Auch gibt cs mohrvre Curven von 
7'/, Ketten *) Radius, wovon zwei 8-eri-n eine S-Curvo bilden, deren eine 
sieh in der Steigung von 1 zu 32 vorfindet. 

Die Maschine ist uach bekanntem Fairlie'echen Doppel-Bogie- 
«jäten» für oino Spur von 4 Fua* 8*/, Zoll gebaut uud wiegt circa 
55 Tonnen im betriebsfähigen Zustande. Der Durchmesser der vier 
Cylioder beträgt je 15 Zoll 1>ei 22 Zoll Hub. Die Kessel, von ja 3 Fna» 
10*/* Zoll innerem Durchmesser und 10 Fass 9 Zoll Länge, ■'uthfllten 
zusammen 286 Rohre von 1% Zoll Durchmesser uml 11 Pust uud 
% Zoll Läng«; die Gewnmthei «fläche bf trägt 1688 Quadrntfuaa, wovon 
1647 auf die Rohre und 141 auf Flrehox entfalle». Die Rosttlilch« 
beläuft »ich auf 26,6 Quadratfiiw. Das Ganz- ruht auf ein -m Paar 
von Gestellsrabmou, deren jeder durch 0 Rüder von 3 Kuss 6 Zoll Durch- 
messer getragen wird und eine Kadbasis (einzeln) von 8 Fass und iiu 
Ganzen von 29 Fass 5*/« Zoll besitzen. Die Maschine ist für Holz- 
und Kohlen- Verbrennung eingorftlit-t. da Kohle an dem einen Ende 
und llolz am anderen Ende der Linie eingenommen wird. Die Wasser* 
kästen fassen 2200 Gallonen, die Kohh-nräum« haben ltn um für 30 
Cxntmer und im Hotzhehiiltcr können 180 Cnbikfus* llolz nntcrgehracht 
werden. 

D.r Verraeb begann nm 11 Uhr; dl« Maschine begann einen 
Zug zu schieben, der au* 15 bot aderten Kohlenwagen, 2 mit Roheisen 
befrachteten Lastwagen, einem Passagier- arid La«t-Bron>*wagen beataud 
zusammen 211'/» Tonnen, hicL ungefähr 2';» Tonnen Passagiergewicht 
oder mit Inbegriff der Maschine s»lbst, 299 Tonnen. Die Locomotive 
wirkte aus dein Grande stossend anstatt ziehend, um ein etwaige« 
Reissen der Kuppelungen unmöglich zu machen, was die schwersten 
Folgen nach sich gezogen hätte. Die Abfahrt erfolgte mit 120 Pfund 
Dampfdruck ; bei Erreichung den Gipfels der Steigung von 1 an 32 
sank dieser jedoch, in Folge mangelhaften Anheizen« vor der Abfahrt, 
auf 80 Pfund. Nach kurzem Aufenthalte hob sich de^ Dampf wieder 
auf 12 m Pfand und die Mnschiuo schob ohne weitere Schwierigkeit 
den Zug aus der R-Curve heraus bis zu den Kohlen speichern mit 
regelmässiger Geschwindigkeit und anstandslos. Die Maschine wurde 
dann umgedreht, am die Rückfahrt auzu treten, wobei einer der lujee* 
toren versagte; sic lief deshalb iu die Werkstatt« der Yorkshirc- 
Companj ein, um den Schaden zu verbessern und brachte weiter« 

5 beladene Wagen mit, welche das Totalgewicht nunmehr für «ine 
zweite Fahrt auf 309 Tonnen 10 Ccntner oder, inel. Maschine and 
Porto non, 367 Tonnen 10 Centn« brachten. Auch jetzt wurde, obwohl 
der Dampfdruck 120 Pfund betrug, bei der Htcignng von 1 zu 82 ein 
kurzer Stillstand gemacht, wahrscheinlich um die Behauptung Fairlie’*, 
da» seine Maschinen unter allen Umständen (solang« überhaupt von 
ihnen noch eine Lust gezogen wird) die Abfahrt bewerkstelligen können, 
auf dos glänzendste bed diesem bedeutenden Zuge Sn der 8-Curvc und 
auf einer Steigung von 1 zn 32 zu bestätigen. 


*) Eine Kette = 66 Fass. 
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Nach kurser Pausa, wobei di« Dampfspannung auf 1-10 Pfand 
gestiegen war, »otsti* sich dio Maschine mit ihrem Zuge wieder in 
Gui{ nnd brachte die schwere Last an ihren Bestimmungsort. Die 
tot der Haltung erreichte Geschwindigkeit Iwtrug 10 Meilen pr. Stunde. 
Als spitcr die Locomotive, um ihre Stetigkeit im Lauf« su prüfen, 
allein mit nur wenigen Herreu fahr, erlangt* sie hald die Gasebwindig* 
keit Tun 35 Meilen per Stande and bewegte sich hiebei sehr ruhig 
und sanft. 

Auch dies« Probe fiel somit sehr günstig ans. da die gewöhnlich» 
Last auf diesem Koklengeleioe nur 97 Tonnen, oder iaolasive Tender 
113 Tonnen and im Gänsen, da die mit 6 gekuppelten Hädern Ter* 
kehrenden Maschinen 32 Tonnen wiegen, 1 15 Tonnen beträgt, während 
durch Fnlrlie’s Locomotive , wie erwähnt, eine Totallast von über 
367 Tonnen unter «ehr schwierigen Verhältnissen bewältigt wurde. 

Noch Beendigung dieser Probe besichtigt« die Commiwion noch 
di« ebenso vorlheilhaft gelegenen wie reich und neu ausgestatteten 
Werkstätten der Yorksbire- Compagnie, wo sich, ein« grosse Zahl tob 
F airlle-Maschin -n fllr Mexico, Brasilien und die Schweis, sowie viele 
ander« gewöhnliche Locomotivru in Arbeit befinden , welch« lu Besag 
auf Ausführung den höchsten Erwartungen entsprechen. — 

Angesichts dieser Thatsachen stellt nun ein amerikanisches Blatt: 
„Tbc Chicago Railroad- Gazette* die Buhaaptung auf, dnss die Fairlie- 
Maschinen in lioaug auf Loistangsfäbigkoit dos Kessels ungoniigciid 
seien und notli wendiger weise sein mllsseti, und «tatst diesen Sntx mm 
Thcil auf den bereit* erwähntet* Stillstand, dar in der 8-Curve 
bei der früher beschriebenen Probe alntrabm muut ■*, ohne so bedenken, 
dass die Maschine oben aus den Werkstätten kam, die Injeclorcn ver- 
aagteu, der Fahrerstand gaus mit Menschen ungefüllt war, wodurch 
der Heiser, der Übrigens noch hinmals sdno FairUa-Masrbin* bedient 
hatte, in seinen Verrichtungen gehindert war, dass nichtsdestoweniger 
bei beiden Probrfahrten der Zug »ogieich sich io Bewegung setzte, 
nachdem das Feuer wieder in Ordnung war. 

Diese Behauptung möge unn einer kleinen Prüfung unterzogen 
werden, um ihre Unrichtigkeit darzutegen. 

Ans der Thatsache, dnss gewöhnliche amerikanische Laetzngs- 
locomntlT«, die nur nngcflbr 18 Tonnen Druck auf ihren vier gekuppeltes 
Rädern und 900— 1000 (Juadralfus* Heizfläche oder circa *50 Qualrat- 
fuss pr. Tonne Adbäsiottsgewicbl“ besitzen, und dem weiteren Umstande, 
dass dies* „Öfter wegen Mangel an Dampf, denn weg«« su geringem 
Adhii »ionsgewicht versagen w , aieht das genannt'* Blatt den Sc Muss, 
dass alle Locomotive, deren Adblaiousgewiclit voll ausgenlitst wird, 
nnd deren Heizfläche sohin pr. Tonne geringer als die angegebene, in 
Amerika gebräuchliche ist, in Bcaug auf 1.4-Ltuugsfäbigkeit des K U 
nicht genügen; nach diesem müsste dann die Heizfläche je nach dem 
Adhlsionsgewicbte variiren — ein gewiss unrichtiger Sata, wie sich 
nach kurzer Betrachtung hrrausstellt. 

Fa würde wenig nützen, einen Idos gewaltigen Kessel zu bauen, 
wenn nicht gleichseitig entsprechend grosw* Cjlinder zur AasnUtaung 
der gebotenen Kraft vorhanden sind oder die Adhäsion nicht hiureiclite, 
um den der projektirten Geschwindigkeit zukommenden Widerstand 
d.-r Treibkraft an bieten. Angenommen, ein Locomntivkassel verdampfe 
2«K» Cubikfas« pr. Stunde und die Maachino sei derart constrnirt, dass 
sic zur Bntsrickvlung einer Pferdekraft die Verdampfung von einem 
halben Cubikfuss pr. Staude betiöüiige, so könnte eine Leistung von 
400 Pferdekraft oder. 13,200.000 Fustpfund (pr. Minute) erti«U werden ; 
um die» Arheltsquaiitum ausxtinlUzi'n, bedarf es genügend, weiter Clünder 
sowie geuUgend grosser Adhäsion. Nun Ist ober die Kraft und in 
Folge de»s*u das hiezu gehörig« Adhäsionsgewicht offenbar der Ge- 
schwindigkeit, womit die Ma*rb : ft« fahrt, verkehrt Proportion irt, so 
zwar, da#» in unserem Beispiele, nnter der Annahme von 5000 Kuss 
Geschwindigkeit, eine Kraft von ‘.'640 Pfund and bei einer anderen 
Annahme, etwa von 1000 Fuss Geschwindigkeit, eine solche von 13.200 
Pfunden noth wendig wäre, um die Leistung von 13.200.000 hervor* 
lubrirgoo. Im ersten Falle wäre ein Widerstand dieser Treibkraft 
cntgegenznsnlien, welchem 6 Tonnen, im zweiten 30 Tonnen Adhäsion*- 
gewiebt entspricht. 

Hieraus folgt «Iso, d*s» die fleiafllclie einer Locomotive nicht 
allein dom Adhiai onsgewlchte proportional »ein müsse, wie 
unser amerikanisches Blau behauptet, sondern dem Adhäsion»* 
gewicht«, divldlrt durch die Im Maximum der Leistung 


nothweadige Geschwindigkeit. Von diesem QeniehUpankte 
ans beurtbellt, ist jene Falrlie-Maschina, welche auf dem erwähnten 
Kohlen magazingeleUe geprüft wurde, in Besug auf Dampfersengung 
ebenso weit Uber den amerikanischen Maschinen, wie jenes Blatt sie 
nnter dieselben stellt. Die mexikanische Linie besitzt mehrere Steigungen, 
wo das Mailuum d « Leistung seiten» der Maschine sur Beförderung 
der Züge erforderlich ist und ce eich nur am 10 oder 11 Meilen Ge- 
schwindigkeit pr. Stund« handelt. Würden nun hiesu die citirten ameri- 
kanischen Maschinen, deren AdhiUlunsgewicht blo« swei Drittel de« 
Gesamintgewichtes beträgt, genommen, und deren maxlmnln Leistung 
bei 20 — 15 Meilen pr. Stunde ein tritt, also etwa doppelt soviel wie 
bei Fairlie'a Maschine, su würde dies ancb ein« doppelt so grosse 
Fenerungsfiäche pr. Tonne Adhisionsgewicht wie die Fairbe- Maschine 
bedingen. Nun wiegt diese letztere betriebsfähig 55 Tonuen und besitzt 
1668 Quadratfass FeuertUrhe im Ganzen, oder 30.7 pr. Tonn*. Folge- 
richtig müsste nun die gewöhnliche amerikamache Maschine 61.4 
Qnailratfus« pr. Tonn« Hoitfläcbe besitzen , um einen mit Fairlir 
gleichartigen Kassel zu haben, während sie in der Tbat deren nur 10 
aufweisen kann. 

Die Thataacka, das« di« Geschwindigkeit, welche dom jeweiligen 
Maximum der Leistung entspricht, bei Locomotiv-ConstructioBcn wesent- 
lich in Betracht kömmt, wurde längst schon anerkannt und so findet 
mau auf einigen Bahnen ein and denselben Kessel sowohl für Last- 
zngstuaschinen mit 6 gekuppelten, wie auch Eilszugsiaaschiueu mit 
hu* 1 Paar Treibrüder. Beide Kalle haben ihre Berechtigung, ungeachtet 
im oraleren blo* 31 Quadratfass. im zweiten aber circa 85 auf die 
Turnte Adhäsions^ewicht kommen, da die Geschwindigkeiten 20—25 
resp. 50 — 60 Meilen pr. .Stande betragen. 

Ferner wird von diesem Blatte die Behauptung aufgestellt. dass 
cs «unmöglich sei bei der gegenwärtigen Art der Kesselconstructiou 
alles von der Maschine, dem Brennmaterial nnd Wasser stammende 
Gewicht nutzbar für die Treibräder zu verwertheu nnd das eigentliche 
Verhältnis« zwischen Heizfläche and Adhäsionagcwicht aufrecht an 
erhalten“; dieser Sata ist jedoch nur unter gewissen Bedingungen 
richtig; gewiss ist keinerlei Nothwendigkeit vorhanden, das ganze 
Gewicht für Adhäsion auszniiiltzen, sobald leichte Zflge mit groovr 
Geschwindigkeit verkehren sollen — ander# jedoch in unserem Fall«, 
wo nur Maschinen für schwere Lastzüge bei miissiger Geschwindigkeit 
erforderlich sind; hier ist es unstreitig »"th wendig, sobald die Maschine 
das Maximum Tun Arbeit abgeben soll, da« grösatmöglichsl« Adhäsion«- 
gewicht anzuwenden. Man wird situ zwei Grenzen allsobald erkenne», 
innerhalb welcher »Ich die Construction bewegen kann; die eine, 
voransgesotzt, da*» starke Kolhenkraft «rfordorlick, ist durch da« in 
Folge des anstandaloscn Ali fahren« schwerer Zöge bedingt« Adhätiont- 
gc wirbt gegeben, die. andere durch das Verdampfuttgsvor mögen de« 
Kessels. Daher soll das Adhäsion*^« wicht, so lange nur mässigr Ge- 
schwindigkeiten gefordert werden, »o gross wie nur möglich angenommen 
■worden, ln alteu Fairlie-Maschineu Ist die Kolbmkrafl dein AdüKsions- 
gc wirbt« äquivalent und gerade jene Maschine, von der das Blatt 
behauptet, sie habe einen l'ebrnchusa au Adhüaionsgrwicht, fing mehr 
denn einmal während der Probefahrt zu glciton an. 

Nebenbei bemerkt, nimmt die»«» Blatt das Adh.tsionsgewicht 
nicht allein als Mas» für dl» Heizfläche an, sondern will de« Verbrauch 
von Wasser und Brennstoff hierauf basirt wisaeu and sagt: „Ameri- 
kanische Maschinen der oben beschriebenen Art müssen 1800 Gallonen 
Wasser in ihren Kästen oder 100 Gallonen für jede Tonne Belastung, 
die in die Treibräder wirkt, mit sich nehmen. Dies Verhältnis» auf 
die mexikauisebrn Maschinen angewandt würde Wasserhärten von circa 
6200 Gallonen Kassnngsrauii* bedingen ; dom entsprechend wäre auch 
der Koblrnrcrrath. Wenn die Adhäsion zunimmt, wächst allerdings 
die zu ziehende Last, allein in selbem Masse nimmt auch der Dampf- 
verbraach und damit mach der Verbrauch von Warner nnd Brennstoff 
zu.“ Dieser letztere 8at# ist ganz richtig, sobald die Entfernung als 
Messeinheit angenommen wird, nicht aber nothwemiig^rweise, sobald 
die Zeiteinheit für den Verbranrh als Mas« gewählt wird — mit 
andere» Worten, der Verbrauch an Kohle nnd Wasser pr. Stund« ist 
nicht nothwendigerweis« bet schweren Zügun ein grösserer denn bei 
leichten, woraus sich ergibt, dass auf Linien mit schwerem Frachten- 
verkehr di« Wasseratatiuucu näher beisammen sein müssen als auf 
Linien mit leichten Zügen, was in den meisten Fällen auch rortheil- 
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hafter sein dürft«, als die Locmnotlven mit grossen Wn*a«rklst*n aos- 
aurflsten. 

SchUeaslicl» empfiehlt das erwähnte Blatt di« Anwendung von nur 
einem Kessel auf zwei .bogies“, worin» daa eiue mit DampfeyUnder», 
das andere hloa mit Trelbrkdern Teraehen und gleichseitig ao angebracht 
wäre, da«« ea daa Gewicht der Wasser- und Kohleugefäst« ca tragen 
bitte. Dient» Anordnung wurde bereite vor Jahren von Herrn Fairlie 
vorgeachlagon und dürft« in «einem ursprünglichen Patente enthalten 
nein, wurde aber Ungat aufgegoben und durch den weit besseren 
gegenwärtigen Typus von Maschinen mit Poppelkesaeln ersetzt. 

(Ana Engineering, 6. Jlnn-, •- Mr. n. 22. Mär« 1871.) 

Mr. Williams bat der Chemical ftoclely das Ergebnis« einiger 
Untersuchungen über die Ursachen, welche daa Verbrennet) de« Eisens 
oder Stahles zur Folge hai>en r initgetheüt. Nach einigen Bemerkungen 
tthrr die charakteristischen Merkmale jener verdorbenen Materialien 
conatatirte derselbe, dass in allen der Untersuchung nnterworfenen 
Fftllen von verbranntem Eben Partiki-Ichen von Eisenoxydul durch 
dl« ganze Masse mehr od< r weniger reichlich vertheilt vurgcfunden 
wurden. Im v«rbianntcu Stahl hingegen sind solche nicht vorhanden. 
Zar Untersuchung In dieser Beziehung schlägt er vor, eine geringe 
Quantität fri*ch«r KellspHnc von verbranntem Eisen mit verdünnter 
Salpetersäure *n flbergtessso. Wenn daa Eisen sich last, ao bleibt das 
Oxydul in der Lüaung napnrflrt, und färbt die»« gar* dunkel. Bald 
jedoch lü Mi* u sich auch diese Partikelchen und sind ao leicht von etwa 
vorhandenen Kohleutbeilehen au unterscheiden. Eine solche Färbung 
der Losung tritt bei gutem Eisen nicht ein. 

Die Ursache des Verbrennen* des Eisens erklärt er wie folgt: 
Sobald- die geringe Meng« Kohlenstoff von der erhitzten Man<- durch 
Oxydation wsggrbrarht ist, «o erstreckt sich dieae auf daa Eisen selbst 
und nicht uur an der Oberfläche, sondern durch das ganze Innere. Je 
hoher die Temperatur, und je länger die Zeitdauer der Erhitzung, desto 
grösser ist die anr Bcschtltauug ilea Eisens erforderliche Quantit.lt von 
Kohl«. Und diese» ist auch der Grund, weshalb cs bla jetxt misslangen, 
durch den Ressnmrrprozrss RrhmiedeUen tu erzeugen. Dlo höher« 
Temperatur, und die völlig« Dnrcbdrii -gung de» flüssigen Metalle! 
durch die Luft verursacht schon ein« Oxydation de* Eisen» bet noch 
beträchtlichem Kohlenstoffgehalt. Da« beste Eisen wird daher jenes 
«ein , bei welrhrm der Kohlenstoff nuf da» geringste Maas gebracht 
lat, ohne das* dabei das Eisen durch Oyxdation gelitten hat. ^ 

Verbrannter Stahl entsteht nach Mr. Williams dadurch, dass 
der btahl durch wiederholtes oder an starkes Erhitzen einen Tbeil 
seinea Kohlenstoffes durch Oxydatiou verliert, und durch plHtaliche 
Verdichtung beim Abkilhlcit eineu Theil der entstandenen Kohlensäure 
in seiner Masse eingraehlotsen zurückbehält. Die wohl bekannte Durch- 
driugllchkeit de» Kisr-ns für gewisse Gase macht einen solchen Vorgaug 
nicht unwahrscheinlich. 

Die Ftruetur und di« Eigenschaften verbrannten EUetx» und 
Flable» sind daher verursacht durch die Gegenwart von in der ganzen 
Masse zerstreuten Partikelch*-n der Verbrennungs-Producte, welche di** 
Coutinuitat des Metalle« unterbrechen. Beim verbrannten Rtnhl ist 
Kohlenstoff verbrannt, beim verbrannten Eisen das Kis«n selbst. 

(The Ungenoer, 19. April 1879, Nr. 851.) 

Der Fairhairn-Pntent - Dampf-Kessel, 

Derselbe besteht au* drei cylindrisclien Röhren. Die beiden 
unteren von 29* Länge und 8* 9" Durchmesser enthalten innere Rohre 
von dcrselbeu Länge nnd 2' 9“ Durchmesser, in welchem sieh di« 
Heizung befindet. Die V> rhrcnntuigsgasc gehen durch die ganze Läng« 
der Heizrohr«, vereinigen sich heim Austritt, streichen zwischen dem 
oberen Rohr, welches halb mit Wasser gefüllt Ul, und den Dampf- 
ranm ontlirtlt, nnd den oberen Holten der unteren Röhren zurück und 
g*hen sodann nach abwärts, uro läng« der» Baucbdächcu der unteren 
Bohren ln den Rauchfang an gelangen. Man ersieht hieran«, da»« di« 
ganze Fläche des Ko» sei*, soweit derselbe mit Wasser gefüllt ist, von 
den Verbr*r»«ungsga**>n umsplllt, und an die erzengt« Wärme möglichst 
ausgeulitit wird. Die Verhindungsröhreo, sechs an der Zahl, unter- 
halten --ine beständige Circulation «wischen dem oberen Rohre nnd den 
unteren ringförmigen Wasserriumen. Ein besonderer Vortholl ist die 
gross* Leichtigkeit, mit welcher die Htizrfhm herau»g«iiommen werden 


können. Es wird dies dadurch ermöglicht, das* dieselben durch genau 
bearbeitete Flantachen an die äusseren Rohr« angepnut sind. Am 
Boden und an den Reiten haben sie ferner Rollen und können daher 
nach Abnehmen der Hcbraulrnnbolaen an beiden Enden mit Leichtigkeit 
heransgesogen werden, wodurch Reinigung und Reparatur, sowie eise 
Revision de« Kessel* sehr bequem vorgenannten werden kann. Bei An- 
wendung dieser Verbindung der Heizrohr« mit den äusseren Röhren 
befürchtete man zuerst, dass die Schranken durch den Einfluss der 
Hitze nnd der Verbrennungsgasc eo fee t und die Muttem und Köpf* 
kt verbrennen würden, das* ein Lösen derselben nicht Ivielit niflgllrh 
wäre. Allein die#« Furcht erwlc* sich al» unbegründet, dft bei einem 
derartigen Kessel nach l'/jjährlger Benützung Hchraubeu-Mattern und 
Bolzen ohne Schwierigkeit entfernt werden konnten. Ferner befürchtet« 
mau «ine Deformation der inneren Rühren bei - dem hohen Druck von 
160—200 Pfund per Quadratzoll, mit welchem der Kessel arbeitet. 
Diesem wurde dndurch vorgebengt. dass die inneren Rohr« au drei 
Stellen durch Reifen von förmigen Querschnitt versteift wurden 
Ausserdem wurde eilt solch*-« Doppelrobr einer Drnckprobe hi* auf 
400 Pfund per Q-iadrstxoll unterworfen, und dieser Druck durch mehren 
Stunden erhalten, ohne dass nach Herausnahme des inneren Rohres 
nnd genauer Untersuchung irgend eine Spur von Defurmatiou au ent- 
decken geweten wäre. 

Mehr als 20 Jahre sied verfloteen, seit W. Fairhairn in 
einem Vortrag« sich äuaserte, das* die Zeit nicht mehr ferne sei. wo 
man den Dampf mit bedeutend grosserer Oeconomie mit 180 bis 2i»0 
Pfund per Qu ad ratzoll nnd grosser Expansion verwenden würde. DW-aer 
Meinung ward« bereits in gowissem Grade durch den Lancashire- Kesse 
entsprochen, dessen Erfinder Fairhairn war. Solche Kessel von 7 
Durchmesser mit 2 inuen-n Feuerrohren werden nuu mit 70 — 80 Pfand 
Druck per Qnadratzoll benützt. Um jedoch einen grösseren Druck aus- 
zuhalten, müsste« die Bleche bedeutend verstärkt werden. 

D*r beschriebene Ke« sei hingegen hält hei */,■* starken Platten 
einen Druck von 200 Pfund per Quadratx-oll mit voller Sicherheit, aus 
und aAicitet dabei, wie durch zweijährige Erfahrung fcstgcstollt ist, mit 
bedeutend grösserer Oeconomio beim Verbrauch an Heizmaterial, 
ermöglicht durch die zweckmässige Ausnützung der Wärm« und di« 
grosse nb«r 1000 Quadratsoll betragende Ilriatlilch*, 

{Tb« Engineer, 19. April 1872. Nr. 861.) 

Hecensionen. 

Beiträge mr Hydrograph}« daa Königreich«« Böh- 
men. Von A. R. II arischer. 

Eine kleine liroschUre, die in der Eiulcilung auf sehr an- 
regend« Weise den Haushalt des Wassers in der Natur bespricht und 
di« Nothwendigkeit rfnrlegt, liebst den bisher üblichen Pegel- Bcobach- 
taugen an Flüssen und Btrffmeu anch die Niederschlagsmengen in den 
dazu gehörigen Htromgehieten und die Wassermengen in den Flüs- 
sen selbst zu messen, um die hydrographischen Verhältnis*« in richti- 
gerer Weise, als cs bisher geschehen, beurtheilvu au können. 

Hierauf folgt «ine kante Notiz über die Klnssvcrhältniss« Bnh- 
incus uni die Mittheilung de* Ergebnis*«« einer von dem Verfasser 
*chr umsichtig au* geführten W ai*r rmvsflung an der Elbe oberhalb 
lierrn*kret*chen. 

D**r hei dieser Messung verwendete Wnltmznn'schn l-'lügel 
mit den Verbesserungen von Analer ist ausführlich beschrieben und 
durch Zeichnungen hinlänglich erläutert; dursellto dürfte jedoch wegen 
zu romplieirtcr ('»nstruction der Ein- und Ausrüekvorrichtuug nicht 
sehr empfshlenswerth sein. 

Den Scbln»* der kloin«n Schrift bildet ein« interessant« Ver- 
gleichuug zwischen dem directen Mcasnngsrcsuluto und der Waaaer- 
meuge, welch« man durch Berechnung, nach den Formeln der neueren 
Hydrauliker auf diesen Fall angewendet, erhalten würde. 

Tättsii|. 
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Holzarohitektar-Oruamente. VorUxeuwerk für technische 

Schalen, erfunden mul gezeichnet von Architekt Hlttonkofcr. I. Heft, 
Leipzig, C. Schölt**. 

Wader dem Architekten noch dem Lehrer Ut mit der Herausgabe 
vorst» hender Sammlung ein Dienst erwiesen worden. Unschön in der 
Zeirfcnuui;, ohne ausgeprägte Htylricbtung, »ehr mit’elmäsiig In dor 
lithografischen Ausführung kann dieses Werk nur allzu leicht Schalen 
oder Gewerbetreibende nuf gnm falsche Bahnen lenken. 

NaJurgcmkas wurden sieh die besten Motive filr solche Hols- 
groMicDU In der HoUarcbitoktur der Tiroler nnd der baicrischen 
Hochlande finden, wo di« gute alte Tradition die Säge des heimischen 
Zimmeraiannes noch mitftlhrcu hilft, und die Ornamentik aeliiea Zier- 
uud Hchalladena eine gcsund-atjIistUcbe Richtung nuverkeuubar verleiht. 

Dort aller hat der Verfasser seine ilolzarchitektur-Oruameute 
gewiss nirbt geholt! 

Sehen wir jedoch ab von dem gänzlichen Mangel eine« ur- 
wüchsigen Elementes in der Hlttenkofo r'schon Bawmluog and lagen 
wir daran den Msssstsb einer modern schönen Zeichnung. Unser Ur- 
theil darüber kann kein günstigere* werden, und kaum möchten wir 
dieses Werk, welches in 3 Lieferungen und mit 23 Tafeln complet 
wird, als Vorlagewerk empfehlen. T. 

Vorbilder für das Knimtgewerbe. Sammlung nusge- 
fuhrter Mobilien für die Kirche und für dOs Hau*, erfunden von Archi- 
tekt Northoff. I. Lieferung (Möbel). Leipzig, Carl Scholl*«. 

Vieles ist bereit* gesagt worden über das passende und uujiab- 
eonds de* gotlrUebcn Stylp« in seiner Anwendung auf di« Gogvnilinde 
um! Bedürfnis*« unsere* modernen T.ehens, speriell auf unsere heutig« 
Wohnungseinrichtung und nicht ohno nllon Grund hat sich in vielen 
Kreis - 11 de* Publicum* ein galt* bedeutender Reapoet verbraiter, vor 
den so genannten »golhischcu* Möbeln, in denen man meist nur di« 
Antipoden des Comfort« au sehen gewohnt ist. 

Das* die« nicht immer so sein müsse, dass jene gt rügte Unbe- 
quemlichkeit nicht im nothwendigen Zusammenhänge mit der Ktyl- 
richtitng «toll«, nnd das« aurh gothischo Möbel denkhar seien, ohne 
Krabben. Knorren auch Fialen, dio nnscre Kleider boscUkiUg-'ii, und 
den Kücken wunl drücken, «eigen uns die englischen Ausführungen, 
mit denen oft •' ie hesuchtesteu Puhlic-bonses Londons eing>ricliti t sind. 
Wird dns coustiuctiv« Element am Möbel vor allem betont, der Schwer- 
punkt dt r Decoiatioti auf das zierliche Beschlag oder etwa ein einge- 
legtes l'lachoniament gelegt, und bleibt hierbei die Reinheit der Sil- 
houette erhalten, so mag es gaus gut angehen, auch schön« nnd 
practisch« gut Lisch« Möbel zu eomponiren. 

ln diesem Sinn« sind aurh Northoff* Möbel gedacht, und 
wenn sie uns auch etwa« kahl und nüchtern erscheinen wollen, so 
werden wir sie doch dem Mnrhwerke rorsiehen, das sieh als moderne. 
rurriMito Tischlerarbeit in unsere Wohnzimmer i'itischli ichL 

Da« vorliegende I. Heft der erwihnten Publicätion britigt auf 
6 Tafeln Schranke, Ti»che, «in Hülfet etc , grösotcntheils in Eichen- 
hol« gedacht, io gut nusgefölirter klar gehaltener Zeirhuung. T. 

Der practliobe Mazohineoreohner von Carl Hoinrich 
Schmidt, Professor der kfinigl. polytechnischen Schule in Stuttgart 
Verlag von Leonhard Mim io», Berlin 18«£. Zweit« Auflage. 

Wi* in dem Vorworte *ur ersten Autiag« gesagt ist, wurde das 
vorliegend« Hchriftohcn verfasst, um in den gewerblichen Fortbildungs- 
schulen Württembergs nl* Leitfaden bri dem (*iit«rrirhte für da* meebani- 
•che Fach sh dienen. Es sind darin die wichtigsten Grundsätze und 
K ngelo dör Mechanik und Maschinenlehre in einfacher Weite, soweit 
es ohne theoreiiache Begründung möglich ist, crklKrt, und durch practi- 
«rhe Beispiele erläutert. Di« Formeln und Aufgaben sind In der zweiten 
Auflage durchgehend« im M«terma*s gegeben. 

Die Auswahl und Behandlung des Stoffes ist mit Rücksicht aut 
den vorgenannten Zweck als eine sehr gnte sn bezeichnen, und kanu 
das Buch anm Gebrauche für Gewerbeschulen, sowie nm Selbstunter- 
richt für solche Personen, welche sich in dem Fache der Mechanik 
Kenntnisse erwerben wollen, ohne ein* theoretisch« Vorbildung «u bo- 
•irs- ii. bestens empfohlen werden. P. 


III 

DU Keaaalatalnblldaaff and dl« Mlttol sn r Ver- 
hütung derselben von Ludwig Roth, Berg-Ing*nl«ar. Vorlag von 
Rudolf Ga«rtit«r, Berlin lölt. 13 Agr. 

* Die 88 OctAvsoiten stark« Schrift gibt «ine übersichtliche und 
ebarseteriairende Beschreibung der wichtigsten bisher in Anwendung 
gebrachten Mittel sur Verhütung de« Kesselsteines und zwar; die 
chemischen Mittel zur Ausscheidung im Kessel alz: Boda, Chlorbarium 
and Compositiausmaaar, jene znr Ausscheidung Im Speisehaosin als: Soda, 
Kaikwasscr, Chlorbarimn und dl« sur Verhinderung der Ausscheidung 
sur Anwendung kommenden, als: .Salmiak, Balzsäure und Holzessig; 
von dou mcchauUcheu Mitteln: Blechachnitxe), geitosaeue* Glas, Band, 
Coaksstückchen, Kartoffel, Kleie, Mehl, Catechn, Lohes Byrup, laläudi- 
«chos Moos, Pech, Beifenschiefer, Kesselsteinpulver ; daun di« Apparat« 
von Wagner, Henkel, Behad, Martin, Lugund und Bass Ir«. 

Di« Einrichtung des Kflwtla von Ernst, des Fieldkessels, der 
KvMc-leiolagcü von Goren* und von Poppor, des KcsseUtrinauf- 
fipg» rs von BchJlffer und Bud erborg, da* Kreiselrad von II as- 
well und eudlli-h das Ahblaseu der Kessel. 

Auf einer nett ausgefllhrten lithografischen Tafel sind die BSIklgn 
Zeichnungen eutlialtcn. 

Dor Verfasser beschreibt im Eingang die Nachtheile der K***r , l- 
steinliildung und spricht am Schlu*«« die Meinung ans, dass unter den 
bis jetzt angewandten Mitteln dl« Reinigung de« Bpeiscwasserz auf che- 
mischem Wegn in einem besondere n Bassin uml die Poppe r echen 
Einlagen am meisten za empfehlen »ind. 

Da* Buch hat den Vorzug, dass es ausser dor Aufzählung und 
Beschreibung der bekannten Methoden auch dio OöudlltH entwickelt, 
nach welchen bei einer gegebenen Zusammensetzung dos Bpt-isewassent 
das «BUprrtkndr Mittel zur Verhütung des Kesselsteine* gewühlt werden 
soll und verdient daher ein« weitere Verbreitung. P. 


Verhandlungen des Vereins. 

Sliznnirs.berichte- 

Protokoll 

tler Mannt a~ Vertu mnUntiy am 6. April 1872. 

Vor sitzouder: Der Veieina-Voratchcr W. t. Engorth. 
Anwesend: 182 Mitglieder. 

Schriftführer: Der Verolns-Bccretär F. M. Fries«. i 

• 

1. Die Protocoll* der Fortsetzung der General Versammlung vom 
2. März und der Monatsvcrsammlqng vom 3, Mär* 1. J. werden ver- 
lesen, richtig befunden und unterzeicliiHit. 

2. Der GnsclihiUbcrlcht für di« Zelt vom 3. März bis 6. April 
I, J. wird vorgetrageu und oho« Bemerkung zur Kenntnis* genommen 
(Beilage -I); zugleich werden die Wahlen für das Vortrags-Comild, 
das Kcdactlons-Coruitc und lur das Comitd zur Hcgiitaclibing des stei- 
rischen Normales für die Prüfung von Feuerspritzen durch Btimuizett> l 
Torgetionimeu; das ftciutiuium dieser Wahlen wird dein Vercius-Hccrrtär 
übertragen. 

ff. Der Herr Vorsitzende gibt Iw k '.mit, dass von den 32 in der 
lelsrrn Generalversammlung erwählten Schiedsrichtern 3| die Annahme 
der Wahl eikilirt, Herr Baumeister ilnltnschlägcr über ruilgetbriH 
habe, die Wahl wegen Ucberbäufung mit Geschäften nicht annebmeu 
zu können , daher laut g. 4 4er Schiedgvriehtsorduung ein« Ersatz- 
wahl nbthig sei. Diese Wahl wir I durch Stimmzettel vorgonommon und 
da* Scrntiniuia dem Verelns-Becretär übertragen. 

4. Herr Inapect&r C. Behl Imp beantragt, der Verein möge 
He. Kzcellens dem Herrn Haudelsrainister den Dank für die Aufhe- 
bung des U offiunun'ochen Ringofen-Privilegium* vom |7. April löftö 
ansspreeheii. Dirser Antrag wird angenommen und dem Verwaltung-- 
rathe zur Ausführung überwiesen. 

ö. Herr Architekt Merz wünscht, dass Herr Architekt A. Pro- 
kop nächstens ml »bei len möge, welch« Ringofen- Privilegien noch fort- 
bestoheu, welche Mittheilung Herr A. Prokop zusicbm. 
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Hierauf werde ra wissenschaftlichen Verhandlungen tl berge 
gaugen, mit welches die Vereammluag beschlossen werde. 


Beilege A. 

Geschäftsbericht 

für die Zeit vom 3. März bis 6. April 1872. 

a) Al* wirklich« Mitglieder de* Verein* *lnd aufgenommen wor- 
den die Herren: 

Bagahawe Washington, Ftablfabrikant, Sheffield. — Briedl 
Jehaan ■ Ingenieur der privilegirteu Osterreich Ucheu Nordweelbab», 
Iglau. — Kckerth W., Director der Waggon- und Maaebiuen- 
fabrik von Weit* er k Comp. Gras. — Faller Eugene, Inge- 
nieur der pri v. bsterr. Htaataeiaenbahn, Wien. — Flegel Conrad, Id- 
geuieur-Adjuixt der priv. Leml«erg-C*eruowit*- Jassy Eieenliahn, Wien. 

— Frendenberg BemarJ, Architekt der Uuion-Baugmellrchaft, Wien. 

— Geiger Theodor, Ctvil-Iugvcieiir , Wien. — Hillinger Heinrich. 
Ingenieur der Franko- Bank, Delnlce. — Hudet* Josef, Architekt der 
Union- Baugvaellschaft, Wien, — Jäger mann Johann, k. k. Profeetor 
der Ingenieur- Wissenschaften an der Lembergvr Technik, Lemberg. — 
Jelinek Wilhelm, Architekt, derzeit Beamter der Uniou-Baugvaell- 
achaft, Wien. — John Josef, k. k. Ulier-lngcnienr, Wien. — Kupp 
Emil tor, Betrieb«! ireetor der prir. baterr. StaaUciseiihaliii, Wien. — 
Lein wattier Alola, Ingenieur der Indaatrie-, Farat- und Montan- 
Eisenbahn-Gesellschaft, Wien. — Zink Johann, Ingenieur nnd llan- 
nr.Urnehrnor, Leitmeritx. — • Lokaucic Johann, luspector der Bau- 
Unternehmung Gebrüder Pongraa, Wien. — Mainony Kapha«l. 
Bitter Ton, Ingenieur der Indaatrie-, Porst- und Montan- F.iaenbahti- 
Orsellschaft, Wien. — Mayer Frans, Flachsspinnerei - Pirector, Wie- 
aenberg, Mähren. — Mayer Ignas, Ingenieur-Assistent der priv. gali- 
siachen Carl-Lndwig Bahn, Wien. — M ichalovsky Marcel, Masclil- 
ren-Ingenlenr, Wien. — Mollier Eduard, Ingenieur d*a 8tabUiment<i 
tfchnico trlcatlno, Trient. — Moaer Victor, Ingenieur- Assistent der Ge- 
neral-Bau Unternehmung der priv. baterr. UtriwMtbalia , Obcr-ilolla 
brunn. — Peyer Frau«. Ban-Insp<-otor der Entwässerung*. Arbeiten de* 
Lojuakopolye, Agram. — Reifer Felix, Ingenieur der a. pr. Kaiser 
Feriiinnnds Nord bahn, Fioridadorf. — Uiedl Johann Ingenieur der 
Industrie . Font- und Montan- Eisenbahn-Gesellschaft, Wien. — 8alo- 
mon Rudolf, Ingenieur der privileg. bsterr. Kordweathnhn, Wien. — 
Hchmitt Georg, Hüttenmeister dea Stahl werkea Floridsdorf. — Schult* 
Albert, Mechaniker, Wien. — Sch wer d tu er Victor, Architekt der 
Union-BaugeaelUchafl, Wien. — Sieber Johann Anton, Bleicliaustalts- 
und Rcafftätu-nbcaitaer, Rndeladorf. — Stee h Johann, Ingenieur - A**ä- 
atent dea Htadtbauamtea, Wien. — S teil ai n ge r Carl, IngenicuiO'Flevo 
der priv. ftstorr. Koniwestbahn, Wien. — Tvrleeki Stefan, Ritter 
Ingenieur- Assistent der prir. flsterr. Xordwestbnhn, Wien. — Titao 
Adolf, Ingenieur der ßaunnternehmung Gebrüder Klein, Wien. — 
Witaaek Wentel, Bahnerbnltung*-Chef nnd Inspcctor der priv. faterr. 
Stantaeiftcnbnhn, Wien. — Wyakoeil Carl, Ingenieur der pr. ftsterr. 
fltaatseisenliahn, Wien. 

bj Aua dem Vereine sind auagesrhieden die Herren ; 

Bracegirdle Tim man *en., Maschinen Fabrikant , Brünn. — 
Croker B. William, Civil • Ii.genienr, Wcissencgg, gestorben. — 

t) Zuwachs der Verelnsbibliotbek: 

lieber daa Geaeti, wonach die Geschwindigkeit dos atrOmeibden 
Wtanrr» «ich vergrbasert. Von G. llngen. IMS. — Ueber den 
Seitendruck der Erde. Von G. Hagen. Heide Geschenk de« Herrn 
Verfasser». — Voiträgn Ober Ilanmecbanik. Von E. Holshoy. IMS. 

— Statistische No ti «Mutter über die europäischen Staaten. Von A. 
D o y n. 1871. 2 Exemplare. Geschenk de* Herrn A. O r l • t h. — 
Photographien von allegorischen Statnen von R. Novak 1872. Ge- 
schenk dea Herrn R. Novak. — Die natürliche Ilftbe der Elsenbahn- 
tarife. Von S. Schalter. 1872. 1 Exemplar. Angokanft. — Programm 
der k. k. Bau- und Maschiuen-Gew*rb<sehul* au Wien. 1872, 2 Exem- 
plare. Geschenk der k. k. Bau- und Maschinen- Oewerbeachnle. — Pri* 
vilegiongeeat* , Vereinagcaetx etc. 1870. I Heft 8. Angekauft. — Der 
Mont-Cenia Tunnel. Von J. Sch an*. 1872. 1 W. 8. Von derVerlsgs- 
bnchhandlnng Hart leben xur Besprechung. — Bericht über den ersten 
eteirWt hen Fenerwehrtag. 1871. Vom ersten Steiriacbcn Feuerwehrtag 


•ingeaendet. — Schloss Fischhorn. Naeb Fr. 8ehmidt'* Restauration. 
Gesch «nk des Herrn Fr. Behmidt, — Rnllstin de l'naion de« charbon- 
nage« do Liege. 1872. Im Austausch. — Bierproduktionakarte. Voa G. 
No back. 1872. Zur Besprechung von G. Noback in Prag elngeaendet. 

dj Mittbeilungen des Vereinavoratehers : 

Daa hohe Handelsministerium hat den Verein um Mittheilung 
ersucht, tn welchem Ergebnisse die Verlache geführt haben, welche 
der Ingenieur H An lo in an* Maina im November vorigen Jahres hier 
mit einem Modelle seines lenkbaren Luftschiffes angeatelit hat. 

Hierauf wurde dem hohen Ministerium erwidert, das» der ftster- 
reich Ische Ingenieur, und Architekteu-Verein bei den bexeichuetcn Ver- 
suchen nicht betheilig« war, und daher auch nicht in der Lage Ut, 
Ober dl* Ergebnisse derselben eine Mittheilung «u machen. 


Die Genoaaeiuchaft bildender Künstler hat an deu Verein die 
Einladung gerichtet, dass sich die Künstler des Vereine« bei der Welt- 
ausstellung 1873 der Kunelg«iios»*nt*chaft nnirhliesacn, nnd so allo di« 
Vortheile mitgnniessen, welche ven Seite der Uenrraldirection der Knnst- 
genoasenschaft ingeetandru worden sind. 

Die Zuechrift, welche die näheren Modalitäten enthält, wird in 
der Vereinaxeitscbrlft mitgethoilt werden •}. 


Herr Julius Oeaterreicber, Falirikainliaher in HkoUchau, hat 
um Begutachtung eines selhatwirkenden Brcmsnppnrstes für EUcnhnhn- 
wHgcn ersucht. 

Ihr Verwaltutigsrath hat zum Zwecke dieser Begutachtung ein 
Comitd , bestehend aua de« Herren: J. Mnsy, W. Thamm und 
E. Tilp erwählt. 

IlcrT Carl von Wehenau hat um Begutachtung eine* von ihm 
erfundenen Comhinationeachloasra ersucht. 

Ihr Verwaltungarath hat hinan «in Comltd erwählt, welches ans 
den Herren: A. Anschat*, C. Kohn und G. Ruekensteiner 
besteht. 


Da einige Comitd's ihre Arbeiten «eit längerer Zeit unterbro- 
chen haben, so bat Ihr Verwaltutigsrath dieselben eingeladeti, die Ar- 
beiten entweder fortmweta.cn, oder aber einen motivirten Einatellnngs- 
lieschlns* au fassen. 

Es eind dies die Comitd'e betreffend i 

a) Einführung eines N orm al ach i e nen - Profi le. 

b) Zulassung -irädriger Locomoti v«n. 

e) Revision der Verordnung Uber die Verfassung von Eisen- 
bahn- Pr oj acte n. 

dj Revision der Patentgosetae, and 

t) Bcgutachtnng <ler Popper’acheu Kssseleltilagen. 

Das schon vor längerer Zeit bestellte Comitd *ur Berat hung 
über die Herstellung von Arboiterwobnuugen, welches 
seine Arbeiten ebenfalls unterbrochen hst, wird mit Rücksicht auf dl« 
veränderten Yerbtltuim» von Ihrem Verwaltnngsrathe n!s erloschen 
betrachtet. 


Vermäg« g. .17 unserer Gosch äfteordnung erlischt die Function 
der ständigen Corait« r s am fh-hlu»*- dos Vereidajnhrea, in welchem die- 
Mlhen bestellt worden s nd; doch kann die weitere Fortdauer auf die* 
aelhe Weis* wie di* nrsp flnglirhe Bestellung beschlossen werden. 
Unter» atändigen Comit."s sind gegenwärtig: 
daa Vortraga-Comitd, 
daa Redaetiona. Comitd and 
das Buchführung* Comite. 

Da die Nothwcndlgkeit dieser Comihr'a ausser Zweifel at hf, so 
handelt ca sich gegenwärtig um die geachMflsordnungsniässige neue 
Wahl d*rs*lb«n. 

Da* ltn elifQh ru n g* • C omi t J, welches ursprünglich vom Vcr- 
waltuugsrath« bestellt wurde, Ut von demselben auch für daa Jahr 1872 
bestätigt worden. 

Das Redaction»- und das Vortraga-Comitd sind von 
Heile des Vereines erwählt worden, daher die Neuwahl wieder durch 
den Verein vorannchmen ist. 


•) Ist baratla g*«räaban- % fl. R. 
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Ihr Verwaltungsrath bringt für die»« Comitd'« folgend« Mitglie- 
der io Vornhin*: 

a) für da« Vortragx-Comit* wie bisher 19 Mitglieder, und 
iwar die Herren: A. Aichinger, W. Hoben« gger, M. Kohr, 
C. Mander, O. Mer*. J. ». Podhagsky, Aug. Prokop, Julius 
Hebwar«, F. Stochert, A. 8welt, Dr. W. Timer and J- Weiner. 

6,1 Für de« K e d n c t i on >-Co m I te wie bisher 10 Mitglieder, 
lind «war die Herren: W. Doderer, A. Ftilseb, R. v. Grimburg 
li. ▼. Hamen, C. Jenny, H. ▼. Lichten fei», M. Mornwitn 
Heinrich Schmidt, Ed. Htix nnd Dr. E. Winkler. 


Der Ausschuss de» steirischen Feuerwehr- Verbünde» hnt ein 
Normale fllr die Prüfung von F*u«r»pril*cn «'erfasst nnd den Verein 
um Begutachtung desselben ersucht. 

Ihr Vrrwnltungerntb bat beschloH»i-n , Ihnen Voranschlägen, fUr 
die«« wirblige Begutachtung ein Cotnitd von füuf Mitgliedern au 
wählen. 

Für dieao Wahl werden von fb-ite de« Verwaltuugsratbea ful- 
gende Herren in Vorschlag gebracht: 

H. Arnherger. F. Kaltofen, W. Knauit, R Kars, Phi- 
lipp Mayer, C. MS hatsch, A. Schüler und J. Schwaiba. 

Nach der Entgegennahme dos Geschäftsberichtes und der andern 
Mitteilungen wurden die beiden anf die Tagesordnung geaetatati Vor- 
*.rige von den Herren Ingenieuren.: Vineonz Kanter Ober die Bau- 
denkmal« und nauhandwerko In der naropäischen Türkei, und von 
John Georg« Hardy über Behoianng von Eisenbahnwagen mit Vertical- 
Oefen fUr eoinprlmirto Briqnette-Koble gehalten. 

Da wir letzteren bereits unter den kleineren Mitlheilnnpon w|e- 
derge*eben haben, so erübrigt nus nur noch, jenen de« Herrn lugen trat 
Kauter nnchzutrapcn. Derselbe ist folgender; 

Geehrte Versammlung! 

Bekanntlich gingen Im Jahre 1*69 «ine Anzahl Ingenieure in 
das Innere der europäischen Türkei, um Tcrrainstudieu für die Anlage 
von Bahnen *n machen. Bei dieser Expedition, wo mir die Leitung 
Über einen TheU der boeuUchen, und später über einen Thcil der rumc- 
liachen Linie Übertragen wurde, hatte ich Gelegenheit, Rosnbii und 
Kumrlicn bis an den Fass des Rodopogchlrg*» kennen ztt lernen. Es 
war diese Expedition, wie es der hochgeehrten Versammlung aus viel- 
seitigen Mitthi Hangen bekanut sein dürfte, keine gar angenehme, und 
ich glaube, das# dem Herrn Baudirector P reasel, «reicher daa Pro- 
gramm für die Durchführung der Studien entworfen batte, daa Ver- 
dienst gebührt, anf solchem Wege die früher beinahe von allem Ver- 
kehre abgeschlossene Türket der Welt eröffnet xu haben. Unter sol- 
chen l’iiiBtänden war ra mir möglich, nicht bioa dl« mir xit Theil ge- 
worden* Aufgabe xu losen, sondern mich auch mit den andern Zu- 
ständen de» Landes xn hpfaaaen. Ich habe daher auch schon au einem 
anderen Orte über di« socialen Verhältnisse der europäische» Türkei 
gesprochen, und erlaube mir hier über di« gTosveu Baudenkmal«, 
welche seit der ««mantschen Herrschaft in Thrasien entstanden sind, 
eine Darstellung xu geben. Nachdem in Thrazien unter der römischen 
Herrschaft nie ein Itedeutcnd entwickeltes rnlturlehen geherrscht hntt«, 
exiatiren auch atu dieser Zeit nur sehr geringe Spuren von Kunst- 
werken. Wohl aber aind die grossen B*f*»tigung«werke von Adrianopc! 
und anderen Orten , sowie die Anlage befestigter Lager derart ansge- 
flihrt worden, da«* selbe nach nach mehr als anderthalb Jahrtausen- 
den so ziemlich gut erhalten aind. Leider ist aber von den Strassen- 
aulagen der Keiner gar nichts zu sehen, and selbst die einst herOlimta 
Trojanspfbrte auf dem Wege von Philippopei nach Sophia Lat derart 
xcrrtflrt, das» man nur dio Spuren findet, wo die#« gestanden und 
wie dieselbe angelegt »ein mochte. Dort, wo die Pforte mit ihrem 
Mani*or«hii»oelta zur Verherrlichung de* grossen Kaisers uud seiner 
Werk« gestanden, auf den Ruinen derselben stellt dermalen wie xnm 
Hohne ein ärmliches türkisches Waclithaus. Au« der späteren Zelt 
finden sich weite Grabstätten mit colossalen rohen Grabdenkmalen, wie 
jene zu Jaicxe und Bracza in Bosnien. 

Ganz anders aber verhält es sich mit den Bauwerken, welrhe 
ans der Zeit der osmaniseben Herrschaft stammen. Viele derselben 
sind in colosaalem Massstabe angelegt and beweisen, win gross der 
Kunstsinn der osmaniseben Herrscher war, nnd welcher Wetteifer sich 


entwickelt hatte, um durch Bauwerke ihr« Namen xu verewigen. Aller- 
dings hat diese» nnr Besag auf die Anlag« öffentlicher Gehllud«. Wäh- 
rend all« die«« Ban werk« in grossartiger Welse angelegt sind, t reche i- 
non dl« Bauten dar Wohnhäuser derart, al« sollten sie nur so lange 
dauern, al* eben der Bewobner leben mag. 

Gsna vorzüglich zeichnet sich Adrianopel »ls ehemalige Real- 
dens der Bnltaue in Bezug auf grossartige Bauwerke aus . indem dort 
«ine Reil»« der prachtvollsten Moscheen von den früheren .Sultanen 
erbaut wurden, von welchen mehrere in die Reihe der schönsten Bau- 
werke, die je errichtet worden sind, gestellt werden können Ausser- 
dem extatiren dort grosse Kaufhallen von colosaaler Ansdehnung. Vor 
Allem sind jedoch die Rnurccte der alten Rerails xu erwähnen. Der 
Keichthntn au Marmor, Alabaster nnd Porphyr, so wl« die Ausdeh- 
nung dieser Ruinen sprechen deutlich von der Pracht und der Grösse 
des Palastes, von welchem leider dermalen nur der einstige Audienz- 
saal and eine Vorhalle erhalten sind. Die Wände diese» Audienz - 
«aaloa sind mit bunten Majoliken bedeckt, während der Boden de« 
Saales mit grossen Alabastertafeln gepflastert ist. Die rsicha Vergol- 
dung nnd die prachtvollen Schnitzereien der Decken sind leider gröas- 
tentheila xervtört. Nur die kostbar auagesUttete , mit schonen Orna- 
menten uml reichen Vergoldungen geschmückte Nucbe, in welcher der 
Thron des Sultans gestanden war, Ut wie «in kostbarer Juwel noch 
unrerletxt geblieben. Leider thnt die türkische Regierung für die Er- 
haltung dieses so achtinen Bauwerke« gar nichts, und lässt es dem 
Zahne der Zeit über, die noch vorhandenen Reste au zernagen and 
gänzlich an aenttireu. Ebenso verhält es sich mit dem Bauxustande 
i der meisten Kaufnianushallcu, van welchen einzeln* wegen ihrer Ban- 
| fälligkeit ganz vertaoavu sind, und ander« , in denen noch Handel ge- 
< trieben wird, sich in sole-bem Zustande befinden, dass dem dies« Hallen 
j Besuchenden oft ZiegolsUlek* des etngebrocltenen Gewölbe* auf den 
, Kopf xu fallen drohen. Diese« gilt insbesondere vom „Praostan* nnd 
j vom »Haus der Wechsler“. Beide Gebäude sind in grossartigcni Maas- 
[ »labe angelegt und mit einer achtiuen Ornamentik versehen. Die Ge- 
wölbe, mit welchen der Pcsostan überdeckt ist, bilden, wie bei deu 
I meisten Bauwerken, volle Koppeln un>) sind mit Blei eingedcckt. 

Diesen ruiltviibafl auMcbendan tiffenttichon Gebäuden gogenüöer 
sind die grossen Moscheen von Hultnn Soli m, Mi ni u t I. uud Ach- 
met trotz ihres Alters wuudcibar erhalten, und bezüglich der Archi- 
tektur und Gr Am« al* di* schönsten Werke arabischer Baukunst au- 
zuaehen. 

Ich werde mir daher erlauben , diese drei eben .genannten 
Moscheen näher zu schildern, muss aber vorher bemerken, das« dl« 
hier angegebenen Masse der einxelnon Dimensionen durch Abschrif- 
ten oiler AbücktlMR bestimmt worden sind. Es ist nieht leicht bei dem 
im Innern der Türkei noch immer herrschenden Fanatismus der Be- 
völkerung ohne irgend einer ImhArd liehen Ueberwachung in- uud ausser- 
halb der Moscheen zu messe», und mau könnte «ich leicht der Gefahr 
aOM*tS«n, von frommen Gläubigen in «einem Geschäfte auf unsanfte 
Art gestört zu werden. Allerdings hatte ein Dragouuui der Eisenbahn- 
gesellscbaft , welcher sich aufs Photographiren verstand, einen Th«il 
der Helim-Mosehee anf solcbo Weise anfgenommeu, aber di« Art und die 
Beschaffenheit der Aufnahme eignen «ich nicht, um ein enUprechendea 
klare* Bild de* Bauwerke« xa geben. — Die Helim- Moschee bildet in 
ihrer Grundlage ein oblonges Viereck, dessen läug-re Seite 7# Meter 
und die kürzere Seite 4V Meter misst, uud über einem Quadrate, 
desseu Seite nahezu 33 Meter hall, erhebt sieh ein« Riesenkupprl, 
deren innere Fläche mit Ornamenten reich geziert und von Fenstern 
mit zierlic'-n Hteiadoeorationen durchbrochen Ut. An einer Seit« di«««* 
Viereck«« ist di« weite, wuserent Presbyterium ähnlich« Moschee eben- 
falls- eingewölbt und reich geziert äuge haut. Es ist dort die Kanzel, 
von welcher der Imam das Freitngsgebet verrichtet, und hat mit dem 
Hanctusriam unserer Kirchen viele Aebnlicbk- it. Dies« Nische ist mit 
dem schönsten Marmor und Alahaater in reinem maurischen fttyle ge- 
schmückt and mit vergoldeter Schrill, Lobsprtlcho auf Gott and den 
Propheten enthaltend, geziert. Au den vier Ecken diese« Bauwerk«« 
erheb» sich nahezu 9V Meter hohe Minnrcts, wovon jede« durch drei 
I Krüns* in drei Theitc oder Etagen eingitlieilt ist. Obzwar jedea di«*«r 
Minaret zur Basis nur einen Durchmesser von 1 •/* Meier hat und 
»ich über jedem «Insel nen Kranz verjüngt, winden sich von unten 
j durch da« Innere schraubenförmig drei Treppen übereinander, von 
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denen jede xu einem andern der drei Kränte fahrt, während wieder 
die Kränze untereinander durch eigene Treppen verbunden und. De« 
Anblick der Miuarets int wunderbar und die Slcinsrhnitzereien mit 
solcher Schönheit nuageftihrt, drua man (ich lebhaft an das carte Ge- 
webe der Brabanterapitxeu erinnert. Don prachtvollsten Schmuck je 
d««h bildet dt« Ilanpitbor in veiuem Marmor in Ubernua schönen 
Arabesken angelegt Das Thor iat 8 Meter hoch und £ Meter breit, 
and innerhalb der Mauern iat ca von einem in Marmor gcm«iM*lten 
Gewölbe mit jener der arabischen Architektur eigenen xackenarti- 
gen Decoratiou überdeckt. Au der längeren AuMeunite. wo aich das 
liauptthor erbebt, tftnft ring« um einen weiten Vorhof, der mit einem ! 
mit Marnior geeierten Iliunncn gescbmiirkt iat, eine d Meter hrnite, 
von coloaaalen Marmor- nnd Grauitaäulen getragene llallo, welche mit 
Kuppelgewölben g«*d«ekt iat. Vor dem liauptthor« erbeben sieb dla 
Uranitsäulen, von denen Jede I Meter cum Durchmesser und 13 >lcter 
cur flöhe bat, nus einem Stücke bestehend Kt was kleiner aiud die 
die»em llatipteingangc gtgentibersteheuden Marmorriiulen. Die«* Fäulen 
tragen abwechselnd Marmor* oder Porphyren pitälcr. Alle diese St«*n- 
blftcke mussten» da «Ich weder ein aolcher Granit noch *o reiner Mar- 
mor im Bnlkan und im Rodopogebirg* beludet , mit groseen Kosten 
aua der Ferne geholt worden sein. Die «weite, der ftelim-Mo*cbee in 
Besag auf Grösse und Schönheit zanächst kommende, ist die von 
Mam'it I. erbaut« Moarhoe ; aie ist rau dieser nur in so ferne verschie- 
den, als der Durchmesser der Kuppel um nnhrzu einen Meter kurzer ist 
nls jener der Svliiu-Mosclieo , hingegen in llecug auf die architekto- 
nische Anordnung und Ausschmürkung, dem Rvlehthutn der Verzierung 
nimmt si« vielleicht den rnlru Rang der au Adrianopil l-eitebenden 
Kunstwerk« ein. Diese Moschee, deren Vorhof noch weit grösser als t 
jener der rr«ten, zeichnet «Ich besonder* durch Anlage der Thon* aus, 
n «leite iusgesammt au» Marmor und Porphyr errichtet sind. Din hol- 
den nähren Ml Meter hoben Minarel« sind apiralenf rtnig geschmückt 
»nd ba|mn jeder nur ewei Kränz** oder Ahtbeilniigen. Der Moschee 
gtgrnQhcr befindet airh eine Madeis« ;Acad< mie . deren breite Galerie 
von PoiphyrpHnh u getragen ist, aber Iridrr airh iu sehr ruinrttbaftem 
Zustande befindet. Dio dritte M"*cbc*, wclrho in dio mstn Reih« der 
schönsten Bauwerk« gestellt werden kann, iat jene von A cbm et 
erbaute, welche iui Volkamunda gern cu den drei ‘1 horru genannt 
wird. Fi« iat, wie die vorhergehenden, mit einrr grossen Kuppel 
Sbcispannt und ist im Innern mit bnntem Mnriuor und Porphyr reich 
geliert Grosse l'«n*»*r, welche aus kamtlich durchbrncbcncii Steinen 
lir rge«tellt aind, erhellen da* weit« Inner«, Zwischen den riesigen Pfei- 
lern. auf welchen dio Kuppel ruht, lauten abwechselnd Marmor- und 
r- rp^rsitnleu. welch« ubtereiunn Irr durch di* der raauritchen Archi- 
tektur eigenthikmlichcn Bügen verbunden sind. Zwischen dcu auf solche 
Art gebildeten Gewölben sind runde Porphyrlafrlu mit vergoldeter 
Bronceerbrift oder in Stein durchbrochene Fenster angebracht, Ebenso 
iat die Kanad mimmt dem Snuctuarium ein wahr«* Wunderwerk der 
Uildnerkunsl. Dl« cart« Gliederung der Arabesken und dio Vielseitig- 
keit der Zeichnung, welch« «Irr* gai a*> Inner« der Mn*rhc« überdecken, 
lassen kaum mehr Schöner«« au wünsche« übrig. 

n«i allen diesen Bauwerke», wo die Zeichnung der DNtMtioa 
nicht schroff hervortreten würde, hätte man mit Karl»« naebgeholfen, 
ie ’twh den Ton derart gehalten, dn*s er keinesfalls grill, sondern, 
wobltbucnd auf das Heben der einzelnen Linien wirkt, Bei diesem au« 
der l>n«teu Zeit der arabischen Baukunst summenden Werke sieht mau 
&»!*• Deutlichste, dass dl« maurischen Baumeister «ehr richtiges Ver- 
►t .ndnias für dekorative Ausstattung hatten, und da»* *i«, um die beab- 
sichtigt« Wirkung an erreichen, die einzeln n Dekoration*», welch« in 
der uAchsteu Sehweite de« Auge» liegen, viel zarter behandelt haben, als 
jene, welche dem Ang« entfernter sind. Dies wird bei dem Hauptjmr- 
tale der Moachce xu dcu drei Thoren ersichtlich. Dio l'mfasturfe iiieaes 
Porte 1«* bildet «in« nahem «inen Fass« breite mit Arabesken gelierte 
l'mrahmubg. Ho weit di« Deroration in der llnbe der gewöhnlichen 
Sehweite Hegt, ist die»« mit aller Zartheit behandelt ; die in größerer 
Höbe befin Hieben »ind viel kräftiger behandelt, bringen aber mit den 
antereu dueb rin« gleichartig«* harmonische Gesummtwirkung hervor. 

Es wäre xu ermüdend, wollte ich noch dio weiteren ähnlichen 
Bauwerke schildern, und ich erlaube mir, von den übrigen Ähnlichen 
Werken m.cb die von Kaiser Amorad angelegten Janitachareu-Khane 
xu erwähnen, welche auf der grossen Balkaustrassu angelegt aind, di« 


aber dermalen bis auf ninxelne, wie jene zu liertnanly und Papasly grfls- 
tentheils aerstürt »ind. Die Khan« sind weitläufige, thrilwris« nur von 
einer Mauer umschlossene Vorplätze, an welche sich in lan^sn FlQgolu 
di« einst mit einem Holxdaeli« Überdeckten KJiime sieben. Der mittlei« 
Tbeil, welcher mit vieler Forgtält »u»gf fuhrt war, iat mit einet rieoi- 
| gen Kappel überspannt, welch« aus Ziegel mauerwerk herg»ste)lt iet. 
Nur di« Anlkuf« und di« Einfassung der Basis aind von Ftein. Merk- 
würdigerweise ist di» Gleiche über d*-n OewIilliAanläiifeu aus starken 
Kicbenpfoaten hergestellt, ln der Regel finden sich auch noch reich * 
Uiebelverxiernugen und ans Stein horgcstclUo schön durchbrochene 
Fenster vor. ,Vow den acht gefundenen Khanen sind nur Herma» ly 
und Papaaly noch ■i«mlicb gut erhalten. 

Nebst diesen sind noch die vielen von o*manl*ch«n Baumei- 
stern hrrgestclltem Brücken xu erwähnen. All« die*« Object« aber sollen 
nur geringe Dorthin»*« bild«n, o 'er ab«*r breite Ströme übersetz* n, sind 
im Spitzbogen auagefllhrt, und der Anlauf der Gewölbe liegt in der 
Regel tief unter dem Mittelwasser, Trutsdem erbebt aich der Gewülhs- 
I Schluss so sehr, dass die meisten Brücken eine steil anfsteigende un*l 
. eben so tief wieder steil abfallende Hahn bilden, trabiigma aind die 
grossen Brücken über die Maritza und Tuniraa heiügHeh d«r Steir.- 
ixmatruction sehr rein aus Quadern gearbeitet, und zeugen von einem 
grossen Verständul»« des Steluwhnitfc*. 

Gegen die*« Schöpfungen alter Meister und reicher Herrscher 
zeigt sich um so auffallender die tiefe Verauukrnbeit der dcrmaUgcu 
Werkmeister der europäischen Tltrkei. Die jetzig«« türkischen Bau- 
meister sind kaum der Schatten jener Meister, welch« so gross* 
D«t>kmaU« hititerlieaseu. Nur die St* innieUe, imisten» Molmmedaner, 
haben buch etwas von der einst fl»rin*iid«b Kunst b*-wal»rt. Und 
sind Menschen, die ohne jede Schulung in gewisser Richtung m*-hr 
leisten als unser« geschulten Qew«rbsgefllbrteu. Die Hteiuraetx« «u 
Adrisnopel arbeiti*n in Marmor und Sandstein nnd wWb mit llirw-si 
primitiven Wcrkacugen dio »rchitektoniaebe DeeorationawcUe der allen 
Meister gana gut naebtnabmen. Allerdings heachtiukt aich ihr« Tbil- 
tigkrit dermalen nur auf Errichtung von Grabsteinen, 8lciuarbeitni 
für Brunnen und Bäder. Ebenso ver*t«hen e* dies« Steinmetz«, die 
reichen Vrrgoldatigcn der Orahsteine in einer Weis« nusxut'ührcn, dass 
dies« Vergoldungen weit besser am Fteine haften, als ca unsere \V«rk- 
b utc licrxustelli n vermögen. Ich habe Grabstein« gesehen, welch« Jahr* 
hundert« stehen und von Moosen Aberwuchert aind, aber trotadem 
halt« »ich die Vergoldung der in Gold gezeichneten Inschriften ganz 
gut erhalten. Auch hattn ich gelegentlich meines längeren Aufent- 
halten zu Travnik heim Bau« einer «war kleinen Moschee dio tlrber- 
xrugung gewonnen, dass di« SteinaiHx« trat* jedem Mangel nn fach- 
mhiiiitsehir Bildung auch in-rh jetzt kleiner« Bauten gnt ausxuführeu 
verstehen. Obzwar ich das Bauen des Gehctkauscs selbst nicht gesehen 
habe, bo war ich doch Zeuge, wie dio Gobetnlachc im Geist« ronmi- 
acher Stylart gcaclnnnckt, nnd mit welchem technischen Versländ uias« 
das Minaret, von etwa 20 Meter Höhe, errichtet wurde. Ander« steht 
es mit den übrigen Bauliandwotkern ; gewöhnlich wird dort da« Maurv-. 
Zinimrrmann- nnd Tisthlerhamlwerk von ein und derselben Pe*#i>n 
bctriclien. Alle Wohnhäuser werden ans Fachwerk in primitivster Weise 
hergf »teilt, und nur in Gebäuden reicher Muliamednner dnrf Itad und 
Springbrunnen nicht fehlen. Die Leistung der Maurer, Zimmerlrot« 
und Tischler sind dadurch am bcstrn chnrakterisirt , das«, trotzdem 
jeder dieser Leut« das Senkblei stet» wie di* andern Werkzeuge bei 
aich zu tragon pflegt, nur ollen Holzsäulen und ThSrstßckc v*r- 
ticul gestellt werden; und die Art, wi« slockhoh* Hauser auagefuhrt 
werden, erweckt keineswegs das Uctilhl der Stabilität. 

Während di« Htelnarbelter darchoue k'ohameilaner , air d die 
Baumeister der gcwöhnllcbeu Wohnhäuser buh,-ariaeb« und anneni-che 
Christen. Es g*uiea»«n daher auch die Mimars i.Stciuhauer, Architekten) 
ein weit grösseres Auseben als die Werklrute , welch« Wohl>liäu*er 
hauen. 

Deutlich und ergreifend zeigt sich in diesen Gegenden, wie mit 
dem Verluste von Macht und Ansehen des Staates auch Kunst und 
Kunstfertigkeit kläglich versanken ist. 
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Protokoll 

drr tot>uat»rer*amniltiuct am 13. April 19 7t. 
Voriititudvi: Dar Vcroin«-Vor*teher W. v. Eugerth. 

Anwesend; lflff Mitglieder. 

Bchriftfübrer: Der Vurdi^wirtär K. M. Frieie. 

1. Du Protokoll der Monawveriauimluug rem 6. April 1. J. 
wird verleset», genehmigt und nnteraeiehnet. 

2. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 7. Iiie IS. April l. J. 
wird vorgetrngeu und ohne Bemerkung «ur Kenntnis« genommen. 
(Beilege A.) 

k 3. Der Vorsitzende eröffnet, da«* der Vorwaltungsrnth wiederholt 
über die Frage berathen hebe, weicht* Stellung der Verein «ur Welt- 
ausstellung 187.1 nehmen «olle, nnd welche Vorbereitungen ln dieser i 
Beziehung su troffen wären und ladet den Herrn Vor»tati<l*tellv«itr*tor , 
M. Matscheko ein, hierüber Bericht «n erstatten. 

Herr M. iltttehtko achlieut «einen Bericht mit dem Anträge i 
(Beilege B.)i 

»Der österreichisch« Ingenieur- nnd Architekten -Verein , 
.möge aus «einer Mitte ein «ne 20 Mitgliedern bestehende« ' 
,Comit>_- wählen, welche« die tteiinhnngen de« Vereine «ur Welt- | 
»aitsstellung «u beratkeu und geeignete Anträge «u «teilen hätte. 4 | 
Die«' r Antrag wird von der Versammlung genehmigt, die Ab* ' 
Stimmung Torgcnotnmeii und da« Bcrutiniuui dem Secrelnriate Übertragen. 

4. Herr Gcncral.lDspecti'ins-^pnimis.sär H. Jeittele« stellt den 
Antrag, c* niflge ein Comite bestellt werden, um zu untersuchen i 
. a. 1 Ob ft* hei dem heutigen Standpunkt*' de« Eisenbahnwesen« ln 
Oesterreich zweckmässig «oi. «peciolle Bost i tu m un gen für den 
Hau nnd Betrieb «ocundärer Eisenbahnen an treffen, wobei nicht 
lilo« schmalspurige Bahnen «n Wrdck*iehtigen wären? 
b) Bei bejahender Beantwortung der ersten Frage, nach welchen 
GrnniisJitscu dic«e Bestimmungen xn ermitteln wären? 

Dieser Antrag wir i unuirstiltxt und dem Verwaltungarntho aur 
Bcrathung und Berichterstattung Übertragen. 

Hierauf folgten wissenschaftliche Verhandlungen, mit welchen 
die Versammlung geschlossen wurde. 

Geschäftsbericht Beilage A. 

für di© Zeit vom 7. bis 13. April 1872. 

•) AI« Wirklich« Mitglieder de« Vereine« «lad aufgenommen 
worden die Herren; , 

Berl Dominik, BergworksboeiUer, Wien. — Bloos Onalav, ; 
Hütten ingenieur, Repräsentant der Boeldtd John Coekerlll 4 ßeraing, 1 
Wien. —> Ca ikaexek Leopold, Ingenieur der a. priv. Kaiser Ferdinands- j 
Nordbahu, Wien. — K reute r Frana, OWingeuienr der priv. üsterr, 
Nord west bahn, Aillerkosteletx. — Knnwald Anton, Ingenieur, Wien. — 
Fetal Ignaz, Ingenieur der Maschinenfabrik G. Big!, Wien. — Schohay [ 
M., Ingenieur der a. priv. Kaiser Ferdinand« Nontbakn, Wien. — Beo- j 
b « r g e r Johann, Iierg- und Hülten-Iiigenicur, Kriegbach. Tullingvr 
Kml, Schlffhaa-Ingonieur he.» der k. k. Marine, Wien. — Vager Georg, 
lugeui nr der mährisch-schlesischen Centralbahn, Wien. 

b) Au« dem Verein« sind ansgcschUnien die Herren: 

Bargum Edmuud, Ingenieur, Wien, gestorben. — John : 
Albin, Ingenieur der priv. Kaiser Frans- Joscfbnha, Wl«i», gestorben. | 
e) Mltthcilungen des Verriusvorstehr«: 

Die in der letzt- n Monatsversammlnng vorgenommenon Wahlen . 
haben folgende Resultate ergeben: Bei der Ersatzwahl eines Schied«- ; 
. richten« sind 9t giltige Stimmzettel 'abgegeben worden. Herr Architekt * 
August Prokop erhielt ÄO Stimmen und ist daher als Schiedsrichter 
erwählt. 

Zur Neuwahl dos Redactiona*Comitd's «ind 107 Stimm 
xettel abgegeben worden, und es sind dnrrhana mit absoluter Majorität 
folgend« 10 Herren erwählt worden: Doderer W., Fälsch A-, 
Grimberg, B. v., Hansen. R. v-, Jenny C, LIehtonfels, R. v., 
Morawlta M., Schmidt H., Btl* E. and Winkler E. Dr. 

Zur Neuwahl de« Vortrags-Comitd'« sind 104 Htimmaettel 
abgegeben nnd durchaus mit absoluter Majorität folgend« 1* Herren 
erwählt worden; Aichinger A., Deutsch J., Hohenegger W., 
Kohn M.. Maader C., M«ra O., Podhag«hy J. v., Prokop A., 
Schwär* J., Hweta A., TintcrW. Dr., W*ln«r J. 


Zur Wahl des Coiuitd's «nr Begutachtung dss vom steirischen 
Pouerwehrverband« verfassten Normales für di* Prüfung der 
Fon e rsprltssn sind 107 Stimmaeltel abgegeben und mit absoluter 
Majorität erwählt worden di« Harren: Arnberger H., Kaltofen F„ 
Kn an st W., Mi hatsch C. nnd Schüler A. Das ConiUl hat seine 
Arbeiten bereits begonnen. 

Die h. Statthalter«! hat die von der Irtzten General- Versammlung 
beschlossenen Armierungen unserer Statuten aur Kenntnis* genommen. 

Das Com i Id, welche* mit der Begutachtung dss Combinations- 
schlosses d>*s Herrn C. v. Webe nun beauftragt war, bat seine Anfgab« 
geltet und folgendes Gutachten erstattet: 

Comlte-Ontaohten. 

Das von Herrn C. v. Webe na u zur Prüfung vorgelegte Separat- 
ThQrschlos« (zweitourige* l'.instemmsehlnss). welches von beiden Seiten 
xn sperren ist , gehört in die Katbegorie der Sicherheitsschlösser , die 
nur durch ihren rechtmässigen Pehltissel sperrbar sind. 

Die Einfachheit dinscs Schlosses, welches blos aus Schloaskailen, 
Deckplatte und innen nur aus drei Theltnu besteht, als:* I Riegel 
und 2 Zahnltungen, ohne alles weiteres Eingerichte, bietet einen 
besonderen Vorth Ml, nämlich jenen, das* es fabriksmässlg «rseugt nnd 
nm «inen bedeutend niedrigeren Preis, als die bisher in Verwendung 
stehenden ThQrsehldsser hergesteiit werden kann. 

Wo« da« unbefugte Aafkperren mit unrechtmässigem Schlüssel 
betrifft, bietet diese* Schlots genügende Sicherheit. 

Nachdem diese« Schlo«« keinen Thürdrücker, wie ein anderes 
Zinimerihürscltlow, somit nur einen Schlüssel zum Oeffnen und Scbliessen 
hat, so kann selbes als Hilf«achl<i«s heaütst werden. 

Die VorxQge dieses Schlosse« «ind folgende: 

1. kann «In «olcbes Schloss billig hergestellt werden. 

4. hietet es eine grössere Sicherheit als unsere gewöhnlichen 
Schlösser, endlich 

' 8. unterliegt o« keiner Reparatur, vermöge seiner obenerwähnten 
Einfachheit. - 

Diese Eigenschaften sind genügend, um ein s>dchr* Hepa ratsch los* 
für Zimmert hilren hestena anzuempfehlcn. 

Das Cotnitd. 

Beilage B. 

Antra« de« Verwaltnngarathes betreffend die Wiener 
Weltausstellung 1873. 

Di« Im künftigen Jahr« in Wien stattftndend« Weltausstellung 
wird in Ihrer Rack Wirkung *of alle jene Kreise, welche auf dem Gebiet« 
der Wissenschaft, Kunst and Industrie tbäilg «ind, die miiehtigaten 
Schwingungen bervorbringet». 

Auch di« Interessen des teterr. Ingenieur- and Architekten* 
Vereines werden hiedurch lebhaft berührt; bildet doch unser Verein 
dm Vereiuigiingspnnkt für eine g rosse Anzahl von Männern, welch« 
ihrem Berufe nach, eine hervorragende Thätigkeit auf jenen drei 
Gebieten menschlichen Schaffens entwickeln. 

Naturgemäss haben auch di» Mitglieder des «sterr. Ingenieur* 
und Arohrtektenvercines von jenem Augenblicke an, wo die Idee einer 
Wiener Weltausstellung angeregt wurde, stets das lebhaftest« luteresse 
nn dem Zustandekommen derselben an den Tag gelegt. 

Es erscheint dringend geboten, das« der Verein gleich aüen 
anderen Korporationen, Vorkehrungen treffe, um in würdiger Weis« auf 
diesea in coltnrgesehichtlicher Beziehung so hervorragende Ereigi.iss 
vorbereitet xn sein, dass er Anstalten treffe, um allen Anforderungen, 
welche berechtigter Welse an den ersten wimwnschaftllcb-tccbuischen 
Verein der Monarchie liorantreten, gerecht werden *n können; der 
Verein muss schliesslich Vorbereitungen treffen, um für sieh und seine 
Mitglieder au« der Ausstellung allen Nutzen xn sieben, «u welchem 
dieselbe in so reichem Masse Gelegenheit bieten wird. 

Um Mittel und Wege «n beratben, wie di« verschiedenen eben 
an gedeutete* Zwecke xn erreichen «Ind, «teilt Ihr Verwaltungsrath 
folgenden Antrag ; * 

»Der ffstenr. Ingenieur- and Architektenverein möge aus 
»seiner Mitte ein aus 20 Mitgliedern bestehende« Comite wählen, 
»welche« die Beziehungen de« Vereines «ur Weltausstellung za 
„her Athen und geeignet« diesbezüglich« Anträge >u stellen hätte.“ 
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Ihr Vernaltangsrath erlaubt «Ich, Ihnen diesen Antrag wärmsten* I 
aur Annahme in empfohlen and hält ihn durch «las eben Gesagte fUr 
begründet. 

Um aber schon jetat anaudenten, wie gross und mannigfach die 
Zahl der an den Verein berantretenden Fragen ist, ästige in Hieb 
folgendem der Versuch gemacht werden, «Inen Theil derselben heraus- 1 
anhehen : 

1. Stellung des Vereines anr Weltausstellung im Allgemeinen. 

2. Thätigkeit deeeelben während der Aufteilung. 

8. Hat der Verein als solcher anazustoUrn ? Was und wie? 

4. Ist es empfehlenswert)!, Colleetiv-AuMtelluiigen der Vereins- 
Mitglieder ansuregen ? 

6. Ftirdcrnng der Exposition Ton Werken der Fachgenossen. 

6. Organisation einer möglichst vollständigen Berichterstattung 
an den Verein über alles, was in den Rahmen der Vcrcinstbätigkeit fällt. 

7. Erwerbung von geeigneten Workon, Vervielfältigungen, Modellen 
etc. etc, ffir die Verein«saniuilungen. 

8. Stellung des Vereines an auswärtigen Vereinen verwandter 
Tendens und au ausserhalb unseres Vereines stehenden Fachgeuosten 
in» Allgemeinen- 

9. Erwirkung von besonderen Begünstigungen für unsere Vereins 
mitglirdcr, um ihnen «len Besuch der Ausstellung au erleichtern etc. etc. 

In der Vorauasetaung. dass Sie den Antrag des Verwaltuugsrathcs 
genehmigen werden, ersaeben wir Sie am sofortig» Vornahme der Wahl, 
damit das Comitd in der Lage sei, noch vor Schlusa der Saiaou Bericht ; 
au das Plenum de« Vereine« erstatten an künnen. 

Wien, 18. April 1872. 

M a t s c h e k o m. p., 

Herl eilte nta H er • 

Nach Entgegennahme der geschäftlichen Mlttheilangen hält Herr 
Oherinspect'.r Moria Mora will einen Vortrag Uber die Dounubrücke 
der Ästerreicbischen Nordwesthahn. I>ie Wichtigkeit diese« Gegenstandes 
erheischt ca, diesen Vortrag in einem «Ser nächsten Hefte ausführlicher 
wledersugehen, woau uns von dem Herrn Vortragenden das ntitliige 
Material übermittelt wurde. 


Correspondenz. 

/Iji die Redaction der Zeitschrift des örterr, Ingenieur- und 
Architekten -Vereines in IVien. 

Geehrter Herr Uudacteur] 

In den leisten Heften der Zeitschrift des Rsterr. Ingenieur- um! 
Architekten- Vereine«, Jahrgang 1871, «und die Ktihren der Wiener llocb- 
quellen-Wassertcitung mein färb besprochen und die von mir angenom- 
mene Wandstärke derselben angegriffen worden. 

Ich hätte, wenn ich die»* MiHheBniigen, spcciell den Aufsatz 
de« Herrn Prof. Gustav .Schmidt (Heft XIII, pag. 267) einer Kritik 
unterziehen und di* iu demselben enthaltenen unbegründeten Beschul 
diguiigcn an dieser Stell« widerlegen sollte, den Raum Ihres Journals 
In sehr ausgedehntem Masse iu Anspruch nehmen müssen, weit ich 
mich nach meiner Auffassung wie wissenschaftlich« Fragen an belrin- 
deln sind, nicht daranf b aebriiuken kann, nufgrstrllte Behauptungen 
| zurürkzu weisen, solidem auch glei* hzcitfg die Beweise für di* Unricli 
'.igkeit dersalbcn liefern will. 

Aus dieeem Orutnle, und überdies, weil es mir nweckmäsaig er- 
whien, alle gegen mein Project erschienenen Angriffe im Zusammen- 
hang au erörtern Und su widerlegen, habe ich es vurgezogen, meine 
1 Erwiderungen auf dio erwähnten Au Cu. tue ein«* Denkschrift über 
das Röhrcnuetx der Wiener liochqaelli-n-WnsscrlcHuug «insu verleihen, 
welche kürnlirh im Druek« erschienen ist. 

Es tat der Zweck dieser Zeilen, diejenigen Leser Ihrer Zeitschrift, 
welch« sich für da« Thema lntrre*airen und die erwähnten Angriffe 
gelesen hat» n, darüber .miau klären, weshalb sie die Antwort, die ieh 
t don Verfassern nicht schuldig geblieben bin, nicht an dieser Stelle, 
sondern io der erwähnten Denkschrift tüuden, und ieh bitte Sie, geehrter 
Herr Redacteur, su diesem Behuf« dieses Schreiben iu dem nächst 
• rech« inenden Hefte der Zeitschrift des Bsterr. Ingenieur- und Arcbi- 
tvkten-Vereines zum Abdruck bringen au wollen. 

Ich benatoe die«« Veranlassung, um Sie der besonderen Hoch- 
achtung in versichern, mit welcher ich K«ichne 

Cassel, am 8. Mai 1872. Otto Werthelm, 

Obertaf«nieur 
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Das int Balaacitr-GfblAse ia KUdit. 

• Barahrltbra »oo 

Professor QdiUv Kohmidt in *r±g. 

Seil Mitte October 1871 befindet »ich da« neue Ge- 
bläse der der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft gehörigen 
Adaiberthtttto in Kladno in currentem Gange. 

Dasselbe ist das erste Gebläse in Oesterreich von 
so riesigen Dimensionen, indem der Gebläsecy linder 9 Wiener 
F usb (2*845 Meter) Durchmesser und eben so viel Hub hat 

Es wurde von der Prager Masehinenbau-Acticngeaoll- 
scbaft vormals Rustnn & Comp., jedoch ohne Schwungrad 
und Gebläsecylindor geliefert, welche beiden Bestandteile 
in der Adalberthtltte selbst hergestellt wurden. 

Der Gebläsekolben wird durch eine eincylindrige Ba- 
lancier-Condcnsutions-Maschine mit Ventilsteuerung bethä- 
tiget und zwar hat dieselbe jene Disposition erhalten, welche 
sich erfahrungsmässig als die zweckmäasigste herausgestellt 
hat; cs befindet sich der Antrieb der Schwungradwcllc nicht, 
wie man das sonst machte, innerhalb dos Dampfcylinders, son- 
dern ausserhalb desselben, wodurch die Pressungen in der 
Schubstange ermässiget, und somit die baldige Abnutzung 
der Zapfen- und Wellonlagerschalon, also auch dus Eintreten 
nachtheiliger Schläge verhindert wird. Damit das Schwungrad- 
Inger auf die Fundumcntplatte des Dampfcylinders gestellt 
werden kann , und doch die Schubstange ftlr dio 5 Fuss 
(158 Meter) lange Kurbel genügend lang wird, ist das 
Balancierende entsprechend nach aufwärts gebogen, wes- 
halb es dun Namen „Balancierhorn 4 * führt Ein Nachtheil 
dieser Disposition ist, dass der Dampfkolben eine gerin- 
gere Geschwindigkeit als der Qebläsekolben erhält. 

Der Darapfcy linder hat nämlich auf 57 Zoll (1*502 
Meter) Durchmesser 8 Fusb (2*529 Meter) Kolbenhub. Die 
Schwungrad welle macht normal 14 Umgänge, obwohl die 
Maschine auch noch bei 17 Umgängen keine irgend ge- 
fährlichen Schläge wahmehmen lässt Bei der normalen 
Umgangszahl beträgt die Geschwindigkeit des Dampfkol- 
bens nur 3*73 Fuss (1*18 Meter), während jene des Ge- 
bläsekolbens 4*2 Fuss (1*33 Meter) pro Secunde beträgt 
Trotzdem sind selbst bei 17 Umgängen die Gebläseklappen 
nicht sehr hörbar, nur das Schliessen derselben erfolgt mit 
einem mässigen dumpfen Schall; und da an den Zapfen- 
lagern und an dem Well- Lager gar kein Schlag stattfindet, 
•o hört man ausser jenen Klappen und dem Zischen der 
Luft und des Dampfes nur dio Schläge der auf ihren ftitz 
niederfallenden Doppelsitz-Ventile. 

Die normale Dampfspannung beträgt 32 Wienerpfund 
pro Quadratzoll = 2*5 Atmosphären ; die Maschine arbeitet 
dabei mit nominell 20 Procent Füllung, und liefert Wind von 
7 bis 9 Zoll (184 bis 237 'Millimeter) Quecksilber-Pressung, 
also von 0*24 bis 0*31 Atmosphären Ueberdruck, je nach 
dem Widerstand im Hochofen. 

So wie sich dio den Hochofen durchströmonden Gase 
zeitweilig leichter den Ausweg bahnen, so strömt mehr 
Luft durch die Düsen in den Ofen ein, die Regulator- 
Pressung sinkt und das Gebläse läuft schneller. 
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Gewöhnlich wird ein Hochofen mit 6 Düsen a 3 Zoll 
(79 Millimeter) Durchmesser, und ein Hochofen mit 3 Dü- 
sen k 3 1 /, Zoll (92 Millimeter) Durchmesser von diesem 
Gebläse bedient. Der Ausströmungsquorschnitt dieser Düsen 
beträgt daher sehr naho an 0 05 Quadratmeter. 

niezn wären jedoch nur ll‘/ # Umgänge pro Minute 
erforderlich, dahor bei dem normalen Gange mit 14 Um- 
gängen auch noch ein Theil de« Windes für einen dritten 
Ofen geliefert wird. (Für 4 Oefen sind 2 alle liegende 
und dio neue Balancier - Maschine vorhanden ; ausserdem 
noch 2 liegende Maschinen für 2 kleinere, jetzt nicht im 
Betrieb befindliche Oefen.) 

Wenn das Gebläse alle 4 Oefen mit 21 Düsen vom 
Gesammtquerschnitt 1*084 Quadratmeter bedient, so sinkt 
die Windpressung auf durchschnittlich 6 Zoll (158 Milli- 
meter — 0*21 Atm.) und steigt die Tourenzahl anf 16 
bis 17. Bei dieser Muximallcistuug an Windquantum steigt 
das theoretisch gelieferte Luftvolum, welches für einen ein- 
fachen Kolbengang 571*5 Cubik-Fuss (18*05 Cubik-Meter) 
beträgt, auf rund 20.000 Cubik-Fuss, genauer 614 Cubik- 
Meter pro Minute, wovon wegen schädlichem Raum, also 
verspätetem Oeffhen, Verlust beim Schliessen der Säug- 
ventile und Verlust in der Windleitung 16 Procent abzu- 
ziehen sind. 

Immerhin kann dio factisch ausgeblasene Luftmenge 
bei normalem Gange, reducirt auf Spannung nnd Tem- 
peratur im Saugraum auf rund 13.000 Cubik-Fuss oder 
410 Cubik-Meter pro Minute angesetzt werden. 

Andererseits erreicht man bei dem Betrieb« von 2 
Hochöfen mit zusammen 9 Düsen auch dio mitllore Pres- 
sung von 9 a /, Zoll (247 Millimeter = 0*325 Atm.) mit 11'/, 
Umgängen, und bei •/. Füllung die Maximalleistung von 
11V. Zoll (300 Millimeter) Pressung mit 14 Umgängen, 
so wie bei dem Betriebe von nur einem Ofen mit 3 Düsen 
k 3'/, Zoll die mittlere Pressung von ll'/ B Zoll (303 Mil- 
limeter = 0*4 Atm.) mit 9'/ t Umgängen pro Minute. 

Die Oefen haben 54 Fuss (17*07 Meter) Höhe, 9 Fuss 
(2*845 Meter) Gichtweite und 15 Fuss (4*742 Meter) Kohl- 
sack weite, und geschlossene Gicht 

Oonstmotlons-Dstalls. 

Die Maschine repräsentirt sich dem Auge besonders 
dadurch geftllig, dass die Balancierlagcr nicht auf einem 
Quaderpfeiler, sondern auf einer gusseisernen Säule stehen, 
welche auB einem der Höhe nach in 3 Theile gctheiltem 
Kernstück, und aus 4 hohen radial gestellten Ständern 
besteht, die mit dem Kernstück verschraubt sind und direct 
auf den Fundamentquadern stehen. Diese Säule oder Pyra- 
mide ist durch eine vom untern Kernstück ausgehende und 
durch 8 Fundamentschrauben der Ständerfüsso verankert 
Diese Schrauben haben 75 Millimeter Durchmesser und 
befinden siel» 30 Fuss (9*483 Meter) im Fundamente, wel- 
ches aus in Gement gemauerten Ziegeln und einer Quader- 
schicht oben und unten besteht 

Dio 4 Fuss (1*264 Meter) über dem Maachinenhaus- 
fassboden stehende Pyramide wurde zuerst aufgestellt, und 
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nach ihr di« ganz unabhängigen anderen Haupitheile rnon- 
tirt, nämlich der hn Fussboden-Niveau stehende Gebläse- 
cylinder einerseits, und die 2*/, Fuss (0.790 Meter) höher 
liegende Fundamentplatte des Dampfcylinders und der 
Schwungrad welle andererseits. Diese Tbeile wurden provi- 
sorisch gelegt, und genau ermittelt, um wie viel die rauh 
gelassene Quaderschicht nachgenomraon werden musste; 
dann wurde die Fundamentplatte und der Gebläsecylinder 
so weit gehoben, dass die genaue Bearbeitung der Quadern 
vorgenommen werden konnte. 

Die Fundamentalschrauben des Dampfcylinders und 
des Schwungradlagers sind 19 Fuss (6 Meter) im Fun- 
dament, jene . des Gebläsecy lindere 16 Fusa 6 Zoll (4*9 
Meter). 

Aul* der Säule ist die Fundnmentplatte der Balan- 
cierlager mit 8 Schrauben in die Ständer befestiget. Auh- 
serhalb der Lager ruhen auf dieser Platte die kräftigen 
gusseisernen Doppel -"J" Träger von 2 Fuss (632 Millimeter) 
Höhe, welche bis an die beiden Hauptmauern des Gebäu- 
des reichen und dort verankert sind. Auf der Schwungrad- 
seite ist dieser Huuptmaucrtheil von Grund au» auf 6 Fuss 
Dicke hergcstellt worden, und darin der Träger 15 Fuss 
10 Zoll (5 Meter) tief verankert. Auf diese Weise ist die 
Säule vor jeder Schwankung vollständig geschützt. 

An diese gusseisernen Trägor sind auch die auf Tatzon 
deB oberen Cylinderrandea stehenden Ständer zur Gerad- 
führung der Traverse geschraubt, und zwar in der halben 
Höhe dieser Ständer, weshalb dieselben oben keine Ver- 
bindung unter »ich benöthigen. 

Der 5 Fusa 7 Zoll (1*765 Meter) hohe Blcchbalan- 
cier hat auf der Gebläsecylindersoitc 15 Fus» (4*742 Meter) 
Armlänge, und auf der Schubstangen seit« beträgt dieselbe 
16 Fubs 8 Zoll (5*268 Meter), und ist dieser Arm in der 
Mittellage um 14 Grad gegen die Horizontalcbeno an- 
steigend. 

Die stählornc Balaneicrachae ist am Bund 12 Zoll 
10 Linien (338 Millimeter) Btark und liegt 24 Fuss (7*587 
Motor) über dem Fussboden. Eine elegante eiserne Stiege 
führt zu der den Balancier umgebenden Galerie. 

Zunächst der Säule befindet Bich auf der Dampf- 
cylinder8eitc die Luftpumpe. Die Last derselben im Ver- 
eine mit dom Dampfkolbcn und der 20 Fuss 1 6*322 
Meter) langen und in der Mitte 13 Zoll (342 Millimeter) 
dicken Schubstange haben nahezu dasselbe Moment wie der 
Gebläsekolbon jenseits der Säule; jedoch ist die Anfanga- 
spannung und die Arbeit des Dampfes bei Niedergang des 
DatnpfkolbenB grösser als beim Aufgang desselben , was 
später behoben werden wird; deshalb erhielt das Schwung- 
rad von. 30 F US« ( 9*483 Meter) Durchmesser und 750 Wie- 
ner Ccntncr (42.000 Kilogramme) Gewicht noch ein Gegen- 
gewicht von 30 Centner (1680 Kilogramm) am inneren 
Umfang des Kranzes; desgleichen wurden am Gebläse- 
kolben noch 27 Centner (2512 Kilogramm) Gegengewicht 
angebracht. 

Der Schwungradkranz ist aus einem einzigen Stück, 
400 Centner (22-400 Kilogramm) schwer, aus mehreren 


Kuppelöfen mittelst auf Eisenbahnen transportirten Guss- 
pfannen in der Gu*shüttc neben dem Gebläaebaus gegossen 
worden. Ebenso ist der zehnarmige Stern aammt Nabe mit 
350 Centner (19.600 Kilogramm) aus einem Stück gegossen 
und im Angüsse des Kranzes verkeilt Der Stern ist be- 
deutend schwerer ausgefallen , als beabsichtigt war. Der 
Kranz selbst aber ist in Ansehung der starken Expansion 
der Dampfmaschine nicht zu schwer, obwohl inan im All- 
gemeinen für ein Gebläse ein thunlichst leichtes Schwung- 
rad geben soll, um nicht die rotirende, sondern die gerad 
linige Kolbenbewegung möglichst gleichförmig zu bekom- 
men, also die geringsten Windschw.Vnkungen zu erzielen. 
Am Manometer sind diese Schwankungen in Folge der 
angebrachten Verengung wohl nur wenig wahrnehmbar; 
aber in dem vom Gebläse ahgehendem Windleitungsrohr 
betragen sie ziemlich ein Viertheil der mittleren Pressung 
auf- und abwärts, dagegen an den Diuen nur mehr */ |# 
der daselbst herrschenden mittleren Pressung. 

Schubstange, Kurbel und die im Lager 14'/, Zoll 
(382 Millimeter) starke Schwungradwelle sind aus Bes- 
semerstahl. 

Der Dampfcylindcr ist zur Verhütung der Abkühlung 
mit einer einzölligen (26 Millimeter) Luftschicht und einer 
dreizölligen (79 Millimeter) Cement-Ziegelmauerwerksehichte 
umgeben und mit Blech verkleidet, wodurch er grösser 
aussioht als or ist. 

Das Gesammtgewicht der ganzen Maschine beträgt 
4160 Wiener Centner (232.400 Kilogramm)», wovon sei- 
tens der liefernden Finna 2911 Centner (163.016 Kilo- 
gramm), seitens der Adalberthütte 1239 Centner (69.384 
Kilogramm) geliefert wurden, und zwar da» totale Schwung- 
radgewicht = 819 Centner, der Gebläsecylinder = 275 
Centner, Gegengewicht am Gebläsekolbon 27 Centner, und 
die eigentlich nicht zur Maschine gehörigen Blochträger 
der Dachconstruction 118 Centner. 

Expansion and Oondsnsatton. 

Von der Schwungradwelle wird mittelst con »scher 
Räder eine etwas schräg nach aufwärts gehende Steuer- 
welle betrieben , von welcher aus zunächst durch conischc 
Räder der Centrifugal-Regulator , dann durch ein anderes 
Räderpaar die horizontale, quer gegen den Balancier lie- 
gende Ventil-Daumenwelle angetrieben wird. Auf dieser 
befinden sich zwei fixe Daumen für das untere und obere 
Auslassventil und eine verschiebbare Hülse mit den dar- 
auf foBtgckeilten Stufendaumen für das untere und obere 
Einlassventil. 

Die Abstufungen sind auf }, ±, 1 und £ Füllung 

eingerichtet. Die Verschiebung erfolgt durch eine in die 
hohle Daumwclle hincinrcichendc und mit der Hülse durch 
einen Keil verbundene Stange, doren Ende eine cylin- 
drisebo Zahnstange bildet, die durch Handrad mit Getriebe 
verschoben wird. 

Die Auspuffventile öffnen und schlicsscn 2 Zoll (53 Milli- 
meter) vor Ende des Hu lies. Die Einströmungsventilc öflFnon 
erst nach l / t Zoll (13 Millimeter) des Hubes. 
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Der obere und untere Ventilkasten sind durch zwei 
bohle Säulen verbunden, von welchen die eine für die 
Dampfzuströmung von oben nach unten, die andere für die 
Abströmung von oben nach dem Condensator he stimmt ist. 
Der Durchmesser der Höhlung beträgt 13 Zoll (342 Mil- 
limeter). 

Die Condensation erzielt nur 19 — 21 Zoll (50 bis 55 
Centimetcr) Vacuum , woran eine zur Zeit der Versuche 
statthabende Undichtheit des unteren Auslassventilcs Schuld 
trug, welche später behoben wurde. 

Auf dem oberen 'Ventilkasten befindet sich ein Aus- 
puffventil, welches geöffnet wird, wenn wegen Mangel an 
Cundensationswasser die Condensation abgestellt werden 
muss. Dieses Ventil ist so eingerichtet, dass es durch den 
atmosphärischen Druck niedergehalten wird, und sich selbst* 
thfttig öffnet, wenn Druck im Condensator ontsteht Das- 
selbe kann jodoch auch ganz fest niedergesebraubt werden. 

o • b i ä • •. 

Am Gebläsecy linder befinden sich oben und unten 
gusseiserne Kränze mit den 35 Saugklappen, welche zu- 
sammen 1 1*4 Quadralfuss (114 Quadratmeter) lichten Quer- 
schnitt (die Stege nämlich abgerechnet), also 18 Procent 
der Kolbentiäcbe besitzen. Ueber jedem Saugkran* befindet 
sich der grössere blecherne Kranz für die 20 Druckklap- 
pen von zusammen 9*5 Quadratfusa (0 95 Quadratmeter) 
lichtem Querschnitt, also 16 Procent der Kolbenfläche. Von 
diesen Kränzen gehen horizontale Stutzen ab, die durch 
das vcrticalc , zum Windregulator führende Windrohr von 
3 Fuss (948 Millimeter) verbunden sind. Der Regulator bat 
6 Fus* (1897 Millimeter) Durchmesser und zusammen 300 
Fuss (95 Meter) Länge. Er besteht aus 2 getrennten, 
durch ein 3fUssigea Windrohr mit 2 Drosselklappen ver- 
bundenen Theilen. 

Zwischen den zwei Klappen mündet das Windrohr 
des neuen Gebläses, um nach rechts zu den Oefen Nr. 6, 6, 
oder nach links zu den Oefen Nr. 3, 4 blasen zu können. 

Dio Saug- und Druckklappen bestehen aus Blech- 
tafeln, Lederscheiben und aufgeleimtem Filz, und sind so 
viel geneigt, dass sie in der gehobenen Lage noch nicht 
ganz horizontal werden. 

Die Saugklappen wiegen 31 Kilogramm, und ihre 
Oberfläche ist um 70 Procent grösser als die bedeckte lichte 
Oeffnung, welche, aus 4 Trapezen bestehend, zusammen 
/ = 0*03256 Quadratmeter misst Ist also der äussere Druck 

bei 746 Millimeter Barometerstand = 10334 = 10143 

. 760 

Kilogramm pro Quadratmeter, und der innere Druck im 
Momente der Eröffnung = />, so folgt p aus: 

1*7 fp + 31 =* 10143/, oder 
1 *7 p -{- = 10143, woraus 

p — 5406 , also um 4737 Kilogramm kleiner als aussen. 
Wo Verdünnung muss also bis auf 47 Procent des äus- 
seren Druckes getrieben werden, damit sich die Saugklappen 
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öffnen. (Leider ist zur Zeit der Versuche der bestellte Qe- 
bläso-lndicator noch nicht angelangt, also jenes Recbnunga- 
resultat nicht controlirt worden.) Nun beträgt der schäd- 
liche Raum in dem Saugkranz und zwischen Kolben und 
Cylinflerboden 2*18 Cubikmeter, und der Gebläsekolben- 
quersebnitt oben 6*3321 , unten 6*3570, im Mittel 6*3445 
Quadratmeter. 

Ist also s Meter der Weg, welchen der Kolben machen 
muss, bis sich die Säugventile öffneu, und A Atmosphären 
die Spannung im Regulator, somit auch im schädlichen 
Raum bei Beginn der Kolbenbewegung, so ist: 

2-18 (1 -f A) = (218 -f 6*345«) 0*47, 

1 + A =r 0*47 + 1*368«, 

« = 0-3875 -|- 0-731 A; 

A beträgt 0*16 bis 0*40 Atmosphären, also « «=* 0*505 bis 
0-680 Meter, und da der ganze Hub 2*845 Meter beträgt, 
so findet die Eröffnung der Saugklappen erst nach 18 bis 
24 Procent des Kolbonwoges statt. So wie aber die Säug- 
ventile sich geöffnet haben, stellt sich innen nahezu die 
atmosphärische Pressung her, indem nur dio Klappen- 
gewichte zu tragen sind, welche einen äusseren Ueber druck 
31 

von Ä.n‘jsrc = 952 Kilogramm oder circa 0*1 Atmosphären 

U’UoZoo 

erheischen. Der wirklich verlorene Kolbenweg ergibt sieb 
also aus der Gleichung: 

218 (1+A) = (2-18+ 6 345») 0 9. 

« 0*0382 + 0*382 A, 

das ist in Theilon des ganzen Kolbenweges 
= 0*0134 + 0*134 A, 

bleibt mitbin nutzbar 

0 9866 — 0-1 34 A, 
wenn A in Atmosphären, oder 

0*9866 — 0*000176 A, 
wenn A in Millimetern gegeben ist. 

Da aber auch die Durchgangageachwindigkeit pro- 
ducirt werden muss, und ein kleiner Theil der Luft beim 
Wechsel des Kolbens durch die noch nicht geschlossenen 
Säugventile zurückschlägt, so nehmen wir den Coöfficienten 
mit welchem die theoretisch angesaugte Luftmonge mul- 
tiplicirt werden muss, um die wirklich angesaugte zu er- 
halten, mit 

*, = 0*97 (1 — 0-0002 A) , . . . (li 
an, wobei h in Millimetern Quecksilber gemessen wird. 

Der Gcbläsekolben besitzt zur Dichtung am Bo- 
den und Deckel Lcderstulpa, zwischen welchen sich ein 
12 Zoll (316 Millimeter) hoher und 3'/ % Zoll (85 Milli- 
meter) dicker Ring aus Weißbuchen — Hirnholz — Seg- 
menten befindet, welcher durch einen schmiedeeisernen Ring 
mit Federn und Schrauben an die Cylindcrfläche gedrückt 
wird. Diese von Herrn Director jACobi eingeführte Le- 
der- und Holzdichtung bewährt sich sehr gut Der Kolben 
wird mit öel geschmiert. 

U* \ 


Digitized by Google 


266 


Bersofanung der Veraaoh«. 

Zum Zwecke der Berechnung wurden die Resultate 
benutzt, welche ich im Jahre 1864 publicirt habe*). 
Bezeichnet : 

d den Durchmesser einer Düe-e, 

A, den effectiven M an orao torstand in der Windleitung 
nächst der Düse, 

A, den ManomcterstAnd im Ausblaseraum, also im Hoch- 
ofen , 

6 den äusseren Barometerstand in der Windleitung nächst 
der Düse, 

ß == 760 Millimeter den normalen Meeresbarometerstand, 
Oradc Celsius, die Temperatur des Windes in der 
Leitung nächst der Düso, 

f, jene im Saugraum des Gebläses, 

« = 2 qqq ^ en Auadehnungs-Coäfficionten der Luft, 

8 die Dichte der manometrischen Flüssigkeit für Queck- 
silber 8 = 136, 

X den von mir eingeführten Corrections-Coöfficienten auf 
die mechanische Wärmetheorie, 

(i. den Au&flusB-Co'ttfficienten, 

M das Volumen der pro Minute aus der Düse auslliessen- 
den Luft, gemessen bei der Temperatur i # und Baro- 
meterstand b, so ist für jedes Landesmass: 

*- isio 

wobei der Coöllficiant 


1310-4 «= flO * K"773 3, und 



giltig für 0 bis 1'4 Atmosphären tJebordruck. 

Ist m die von allen Düsen zusammen gelieferte Wind- 
menge pro Secunde, vermehrt um den Verlust in der 
Leitung 

h der Manometerdruck des in den Regulator gelie- 
ferten Windes, und 

7 «= 13600 Kilogramm das specifische Gewicht der mano- 
metrischen Flüssigkeit, so ist der Gebläse- Effect 
genau 

E = 3-44 M 6 T [(l4-i)“* 9 ‘-l], 
oder fast genau 

/?=^0*986 — 0-275^»»Ä7, wenn Obis 0-6 

E —(^ 0932 — 0-160 ^mAf, wenn^- =06 bis 14 

das vom Gebläsckolbcn pro Minute durchlaufene Volumen 
oder die theoretische Luftmenge 

A/,={[( | + 0-2lA) 2W .... (5)| 

und die Temperaturerhöhung der Luft 

*) AnsfluBnoen;«« d*r Luft, innbeiondere bei hoher Pressmi». 
Zeitschrift d«s OBtsrr. Ingenieur- and Architekten- Vereine*, 1864, 8. 179. 



T= l , 2-j-70^y , j, wenn ^*=01 bis 05 
12 0-1-501 — wenn ^-=0’5 bis 14 

Von den in diesen Gleichungen vorkommenden Con- 
stanten sind 

jr = 9-81 Meter 4=13-8, , = 13600, a = 

3000 

£ = 760 Millimeter und p angenommen 0-85 
unveränderliche Grössen , der Barometerstand b kann 
-=a 746 Millimeter und die Temperaturen f # = 7, f, = 115 # 
Celsius (zur Zeit der Versuche) angenommen werden. 

Mit diesen Zahlen folgt, wenn A,, h t und b. sowie d 
in Metern gemessen werden : 

St = 15-797 Xd* y/l V~h^h~ 

oder, wenn A,, A„ b in Millimetern , d aber in Metern ge- 
messen wird uud die Menge M auf alle Düsen bezogen 
wird : 

K=6wni(d>i\Ji+-^^h-=^ . . (7), 

wobei M in Cubikmctern pro Minute verstanden ist. 

In Gleichung (4) gibt der Ooefficient 

4 = 0 986 — 0-275 4 

o 

die Correctur des NähenmgBwerthes mhf auf die mecha- 
nische Wirmetheorie. 

Wird 5=746 gesetzt, und h in Millimeter gemessen, 

so ist 

Jfc — 0 986— 0000368 h 
k — 0-986 (1 — 0-00037 h) .... (8) 
und jfi? = 1 3*45 km Ä, 

also der Nutzeffect der Gebläse-Maschine, gemessen am 
Gebläsckolbcn in Pferdestärken: 



N — ^ = 0-1813 4m4 (9). 

Hierin ist m zufolge (1) aus der theoretischen Luft- 
menge M t — 2 n Ö, *, zu berechnen, 

— * i*ö = To“ “ 0-97 {1 — °' 0002 *) ’ 


und bedeutet hierbei: 

O, = 6.3445 Quadratmeter den mittleren Gebläsekolben- 
Querschnitt, 

s, mm 2 845 Meter den Kolbenhub, 
n die Anzahl Umdrehungen pro Minute, wonach: 

m = 0-5836 (1—0 0002 A)n . . . (10). 

Dies in (9) gesetzt, gibt 

N=0 ' 1058 (1 — 0-0002 A) AnA, 
oder wegen (8) 

tf= 01043 »AS I 

A' = (l — 0 0U057 A-f-O O 1 "* A) A j * * l 11 * 

Dieser Nutzeffeet der Maschine ist zu vergleichen mit 
dem indicirten Effect derselben, welcher sich aus dem Kol- 
bcnqueraclinitt 0, Hub a, Umgangszalil n und der mittleren 
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Diagrammsspannung p Kilogramm pro Quadratmeter be- 
rechnet, aus: 

1 m nO*p 

= 75 30 ° P= ’ 2250 ' 

Wird jedoch die Indicatorspannung p nicht in Kilogramm 
pro Quadratmeter, sondern in Atmosphären angegeben, wie 
dies bei dem einen der beiden Indieatoren wirklich der 
Fall ist, so ist 

N, = . 10334p = t-593»Oip, 

und da der wirksame Kolbenquerschnitt oben 1*7458, 
unten 1*7707, also im Mittel 0=1*7582 Quadratmeter 
betrügt, und der Hub s = 2*520 Meter ist. so folgt: 


N t = 20*422 n p 

somit der Wirkungsgrad der Maschine 


^ = 000511 — 
p 


(«). 


(13), 


worin h in Millimetern und p in Atmosphären verstanden 
ist. Endlich ist nach (6) die Temperaturerhöhung der Luft 
im GeblÄsecylinder : 

T= 12 -|-0 094 h (14) 

Hiernach ist folgende Tabelle zusammengestellt, welche 
nach steigenden p geordnet ist Die Diagramm-Nummern 
sind mit der Heobachtungazeit fortlaufend. 


Tabelle der Beobachtungen. 
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ca um oben, d. h. beim Aufgang de« Dampfkolbens grösser 
als unten, weil hiebei die Luftpumpo arbeitet. Das Vacuuro 
beträgt oben durchschnittlich 0*56 Atm., unten 0 41 Atm., 
steigt aber bei reichlicher Waasermenge anf 0'7l Atm. oben 
und 0*49 Atm. unten, bei 19 bis 21 Zoll (600 bis 553 Mil- 
limeter oder 0*66 bis 0*73 Atm. im Condenaator. 

Wegen des sehr veränderlichen Widerstandes, wel- 
chen die Gase im Hochofen finden, ist Überdies die Hoch- 
ofenpressung, und in Folge dessen auch die Ausflussmenge 
und die Windpressung im Regulator «ehr rasch veränder- 
lich, so das« man kaum einen längere Zeit anhaltenden 
Beharrungszustand erzielt, daher nicht mit Bestimmtheit 
sagen kann, das« während der Diagrammsabnnhme das 
Schwungrad nicht etwas Arbeit aufgenommen oder abge- 
geben, und sich die Pressung und Tourenzahl nicht ein 
wenig geändert habe; cs wären zu dieser Controle vier 
statt zwei Beobachter nöthig gewesen. Dieser Umstand 
erklärt genügend die Schwankungen in dem Wirkungs- 
grad tj bei den Versuchen 3 bis 18, aus welchen «ich der- 
selbe im Mittel mit 0*813 ergibt 

Der Versuch Nr. 1 bei geöffneten Mannlochdockcln 
im Zusammenhang mit dem Versuch 2 bei kleinerer Pres- 
sung, und den Versuchen 3 bis 18 bei grösserer Pressung 
lfts»t eben wegen der erwähnten Schwankungen auch nur 
eine beiläufige Schätzung der Leergangsreikung und der 
zusätzlichen Reibung zu, und zwar kann die Arbeit der 
Leergangsreibung pro Secunde mit 

4n Pferdestärken, 
und die zusätzliche Reibung mit 

Tt = 0*05 X 

Pferdestärken angenommen werden. Hiemit würde sein: 

N t *== 1*05 iV -j- 4 n ..... (15). 
Nach dieser Schätzung folgt z. B. für: 
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Aus den Gleichungen (11), (12), (15) folgt auch: 

p — = 0 00536 A' -f* 0‘2 .... (16> 

Die für die Reibungaarbcit im wahren Leergang erforder- 
liche Dampfspannung beträgt daher nur 0*2 Atmosphären, 
während bei geöffneten Mannlochdeckeln 0*313 Atm. indi- 
cirt wurde. 

Nach Massgabe des einzigen Versuchs, Zahl 19, be- 
trägt die Lcergangsreibung bei dem Auspuff in die Luft 
0*4 Atm. oder — 106 V -f- 8 n = 428 (beobachtet 435 


Pferdestärken), wobei die Luftpumpe leer mitging. Die 
mittlere Spannung des ausströmenden Vorderdampfes be- 
trägt 0 08 Atm. Ueberdruck. 

Die Maximal-Nutzleistung der Maschine, Versuch 16, 
beträgt 366 Pferdestärken bei % Füllung, und die Tem- 
peraturerhöhung hierbei nach Formal (14) 29*4* Cels. 

PriiittDgmrlut. 

Der Verlust an Pressung des Windes wurde bei einem 
Versuch an allen Düsen untersacht. Es ergab sieb bei 10 ‘/, 
Umgängen pro Minnte, nnd bei 38 Millimeter Quecksilber- 
Pressung im Gebläsehaus, nach Passirung der rechtwink- 
ligen Abbiegungen und der sich nicht ganz öffnenden Dros- 
selklappe nach dem Eintritt in den Regulator 118 Milli- 
meter, und nach Passirung der Winderb itzungs- Apparate 
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Die angegebenen Pressungen sind Mittelwerthe, und 
die Schwankungen betrugen 10 Millimeter auf und ab. 

Verglichen mit der Regulatorpressung, gehen also hoi 
lö 1 /, Umgängen und 138 Millimeter Windpressung bis zu 
den Dllsen 44 Millimeter Pressung verloren. Die späteren 
Resultate rechtfertigen es. diesen Verlust nach der Formel 
A5«= 35- ro -f 0 0005 A* .... (17) 

zu berechnen. 

Hoohofanprsuung. 

Behufs Ermittlung derselben wurden die vergleichen- 
den Versuche Zahl 16, 8, 10 angestellt. Versuch 16 reprä- 
sentirt die Maximalleistung mit 14 Umgängen und mit der 
hohen Pressung von 300 Millimetern, wobei in die 9 Dü- 
sen der Oefen Nr. 3 u. 4 geblasen wurde. Bei Versuch 8 
wurden diese 9 Düsen umgelegt, so das« sie »n die freie 
Atmosphäre ausbliesen, und die Maschine wieder auf 14 
Umgänge regulirt , wobei sich die Pressung im Gebläse- 
haus auf 201 Millimeter verringerte. Endlich wurden bei 
Versuch 10 diese 9 Dtlsen wieder in die Formen ein- 
gesetzt, und die Maschine so regulirt , dass man die Pres- 
sung 5 = 201 Millimeter erhielt, wobei »ich die Umgangs- 
zahl mit ll'/t *tatt 14 ergab. 

Für diese 3 Versuche ist zufolge Formel (10) die 
Luftmenge pro Minute : 

60 m = 35*016 (1 —0*0002 A)n 
beziehungsweise 460*8, 470*5, 386*5 Cubikmcter, welche 
Wertho nur mit M nach Formel (7) und (_3) zu verglei- 
chen sind. 

Wir finden zunächst für Versuch 8 : 

A, cs 0, den Spannnngaverlust nach (17), 

AA = 36 + 20 = 56® w , also A, = 201 -65-^ 146“ . 

X — I— Mslfi = 0 994, 

74o 

Af=497 £ (d 1 ) M6 = 6005 S (d-) . . . (18), 
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wobei £ (<$•) sms 6. (0*079)* 3 (0*1 05)* = 0-07052 . . (19), dem neuen zusammen in denselben Regulator blasen, nur 
also M — 423 5. für 1 % Oefen zu sorgen habon. 


Verglichen mit obigem 60 m 470*5, ist also die vom 
Gebläse wirklich gelieferte Luftmenge wegen Windverlust 
in der Leitung um 11 Procent grösser als die aus den 
Düaen auaströmcndc. und vorglichen mit der theoretischen 
Lufttnenge pro Minute: 

M % Mm 2n O, s, = 36*1 «* .... (20), 
d. i M t «='505*4 beträgt die frei in die Luft ausströraendo 
Menge 84 Prozent der theoretischen 

Bai Versuch 16 mit 4 = 300, «=14 dürfen wir die 
Hochofonprewung 4 # =dem Unterschiede der Pressungen 4 
im Oebläsehaus bei gleicher Umgangszahl annehmen, also 
4, = 300 — 201 =90 Millimeter, und nach (17) A4 = 35 4 
-f-45 —80, also 

4, = 300 — 80 «? 220. Hiermit folgt nach (3) 

1 —0 03 (74” ~ ^9) = 0" 5 " unJ " 110,1 ( 7 ) 

«= *97 85 E (d*) y 1 + ~ »^220 — 99 , 

worin nach (19) S (d') = 0-07052, al.o »=411-03^81-3 
Procent des theoretischen Volumens 3/,= 505*4. Das wirk- 
lich angesaugte Volumen 60 m =460*8 ist um 12*1 Pro- 
cent grösser aIs die ausgeblasene Menge 411 Cubikmeter. 

Da bei der grösseren Pressung auch der Windverlust 
gTüeser sein muss als bei Versuch 8, so erscheint einer- 
seits die oben angenommene Formel (17): 

A 4 = 35 4 0*0005 4», 

andererseits die Annahme der Hochofenpreasung 99 Mil- 
limeter (3*/, Zoll) als gerechtfcrliget, Bobald die Pressung 
um Gebläse den hohen Werth von 300 Millimeter (11 */• 
Zoll) erreicht 

Bei Versuch 10 ist somit wieder wi© hei Versuch 8: 
4, = 146, X etwas grösser als 0*994, vorläufig angenom- 
men = 0*997 , und die ausgeblasene Luftmenge 84% der 
theoretischen Menge anzimehmen. Diese ist A/,=36*l . 11*5= 
= 415*15, also M = 348*7 (gegenüber 60 tu =386*51, und 
nach (7) muss sein: 


A/= 348*7 = 498*5 . 0 07052 





woraus 


73401 » (746 + 4.) (146 — 4,)=* 

= 108916 — 6004, — h\, 

4, = — 300 4 P" 144925 = 81“* (3 Zoll), 


und hiemit 


>. = 1 - ° 03 *' = 0 9976 ’ 

wie annähernd oben angenommen wurde. 


Bei der gewöhnlichen Pressung von 201 Millimeter 
(7*/, Zoll) beträgt somit die normale Hochofenspannung 
81 Millimeter oder 3 Zoll Qüccksilber, und werden bei 
11% Umgängen 2 Oefen, und bei 14 Umgängen 2% Oefen 
mit Wind versorgt, daher die alten Gebläse, welche mit 


Vergleicht man die wirklich ausgeblasene Windmenge 
bei Versuch 8, J/= 4 23*5 mit jener bei 10, 348*7, 

so zeigt sich eine Differenz von 17% Procent, um welche 
die Windmenge kleiner ist, wenn mit 4 = 201 Millimeter 
(im Gehläsehaus) in den Ofen goblasun wird, im Vergleich 
zu jener, welche bei gleicher Prossung im Gebläse bei den 
Düsen ausatrörat, wenn in die freie Luft geblasen wird. 


Maximal - Wlndmeng e . 

Lässt man das neue Gebläse in die 4 Oafon Nr. 3, 
4, 5, 6 mit zusammen 21 Düsen blasen, so ist 

£ (<**) = 18 (0 079)* 4- 3 (01 05)* = 0*1 454, 
und es wurde hiebei 4=2 158 Millimeter beobachtet. Nach 
Formel (17) wäre 

A4 =35 -f 12*5 — 47*5, a I bo 4, « 1 10 5. 

Da aber die Leitung» widerstände nach der Seite der an- 
deren beiden Oefen 5 u. 6 geringer sind , so kann man 
4, =120 annehmen. Für 4, = 120 und 4, = 80, folgt: 

*=l_°.03(il)- 0.999, 


/, 80 - 

M «499*5. 01454 y !+ 74 g > 40 — 483 3. 

Dies mit 85 Procent der theoretischen Menge angenom- 
men, folgt diese 

Af, = = 568 6 Cubikmeter, also wegen (20) 


fiöB'Ö ,r. 7 r 


Beobachtet wurde »=16 bi® 17, was beweist, dass 
auch 4, unter 80 Millimeter sinkt. Bei 17 Touren ist: 

M t = 361.17 — 613*7 
60m = 35 016 (1 — 0*0316) 17 = 5765 und 
M = 0*85 Af. = 521 6. 


Elnsprltswassarmengs. 

Nach einer vorgenommenen Messung beträgt die 
Menge des Finspritzwnseers in normalem Gang 58*78 Cu- 
bikfuss = 1*856 Cubikmeter = 1856 Kilogramm pro Minute 
oder 31 Kilogramm pro Secnnde. Dasselbe hat 15 Grad 
Celsius, enthält also 465 Caloricn. Diese addiron sich zu 
der von dem Dampf mitgebrachten Wärmemenge. Das ver- 
brauchte Dampfquantum kann pro Stunde und effoctive 
Pferdekraft auf 20 Kilogramm angenommen werden (bei 
voller Dichtheit der Auslassventile wird es kleiner werden), 
oder pro indicirter Pferdekraft auf 16*2 Kilogramm ge- 
schätzt werden, beträgt somit bei der normalen indicirten 
Leistung von 350 Pferden 5670 Kilogramm pro Stunde 
oder 1*57 Kilogramm pro Secnnde. Dieser Dampf kommt 
im Mittel mit 1*7 Atm. Uebcrdruck oder 2*7 Atm. absolut 
in den Cy linder, und hat somit 130*35 Grad Temperatur; 
er enthält nach der Regnault’schcn Formel: 

606*5 -f 0*305 X 130*35 = 646 25 Calorien, 
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folglich in 157 Kilogramm 646 26 X 157 = 1015 Calorien. 
Hiezu die im Einspritzwawer enthaltenen 465 r 

gibt rugammen 1480 „ 

Hievon wurden in Arbeit umgesetzt 
350 X 75 _ 

423 

Bleibt die dem Condcnaator zugcfUhrte 

Wärmemenge 

Die pro Secunde abBiewende Waaeer- 
menge hat demnach 31 -f- 1*57 = 32.57 
Kilogramm Gewicht, und ihre Tem- 
peratur wurde mit 42 5 Grad Celsius 
beobachtet; sie enthalt also 3257 X 

X 42 5 

Die sich ergebende Differenz .... 
entspricht der durch Ausstrahlung im 
Condensator verloren gehenden Wärme- 
menge. 


Literarische Rundschau. 

ficraing. - Durch di« unlängst stattgehabte Einweihung «Ine» 
reichen Monumente» flir John Cocksrill wurdo ein Theil der Schuld 
abgetragen, die die Gemeinde von Seraing ihrem leider an früh ver- 
storbenen Wohltbater eallte. Obwohl «um grossen Theil« bekannt, mögen 
di« Verdicmte und da« Loben eine« im eigentlichen Sinne de» Worte« 
.selbstgemachten“, so seltenen Manne», dessen Energie ni*d Untenoeh' 
mougsgeist keine Grenzen kannte, und welcher der eigentliche Begrün- 
der der Maschinen-Indaatrie am Conlineate war, einem kurten Rück- 
blicke unterworfen werden. • 

John Coekerill war der Sohn eine» einfaefaeu Handwerker* tu 
ILulingtou, Grafschaft Lancaahiro (England), am 30. April 1790 ge- 
boren. Er kam 1799 mit aeinem Vater und einem Eiteren Brnder nach 
Vervier» in Belgien, wo der Letitere die erat* Tuchfabrik errichtete, 
und teigte nach ungefähr 10 Jahren, während dessen das Fortgedeihen 
dieses Geschäftes erlaubt hatte, ein« kleine mechanische Werkslitte in 
Lüttich einsnrichten, entschiedene Anlagen «am Ingeniearfach; 1612 
Übernahm er jnit aeinem Brndor die alleinige Führung doa inzwischen 
ansehnlich vergrößerten Geschäftes, und 1817 konnten die Beiden die 
ehemalige Resident dor Bischöfe von Lüttich, Seraing, erwerben, welche 
•eit der frantösischen Revolution in ein Spital umgewandelt war. 

Im Jahre 1823 übernahm Jobn Coekerill die alleinige Lei- 
tung des Geschäftes, daa sieh unter günstigen dargebotenen Verhält- 
nissen «u einer früher nickt gekannten Grösse entwickelte, nnd an wel- 
chem sich später König W ä 1 b e l m von Nlederland auch betheiligte. 
Als Massstab für die Grosaartigkeit dieses Etablissements diene die 
Tbataache, da** 1820 Seraing kaum 1 f>00 Einwohner säblte, in knner 
Zeit deren 23.000 hatte, wslehn natürlich grösstontheils mehr oder 
minder mit dem Etablissement verbunden sind. — Bel aller Grösse and 
allem äusseren Glücke beaass doch Coekerill die dem wahren Genie 
allein Innewohnende Anspruchslosigkeit und unermüdliche ThKtigknit. 
dis alle Andern tu gemeinsamem Schaffen anfeuerte. Im Jahre 1830 
war sein Besitz bereits su folgendem Relehtbum enge wachsen ; eine 
MaacbincnwerkstätU, welche 800 Mann beschäftigte; eine Qieaaerei, 
Weberei, Baumwollspinnerei und eine Merinos-Weberei «n Lüttich; so 
Vervier» und Aix-la- Chapelle Baumwollspinnereien und eine Tuch- 
fabrik; eine Papier- und eine Tuchfabrik «u Andenne, eine Baumwoll- 
spinnerei au Spa, eine Kesselselimiede sn Val-flenolt, eine Giemerei «u 
Tilleur, eine Tuchfabrik «u Berlin; Zinkgrnbon bei Stolberg, ein« 
Tuchfabrik zu Warschau, eine Baumwollspinnerei tu Barcelona; Zucker- 
fabriken auf Surinam etc.; er war gleichseitig Gesellschafter bei den 
Ilochofen werken su Ougrde, T.’Espcrancc und Chatelinean in Belgien, 
■ta.'k betheiligt an einer grossen Leinenweberei in St. Denis bei Paria, 
bei sahlreichen Waffnnfafarikeu und mehreren Kohlengruben. In dieser 
Epoche überstieg sein Privatvermögen 30,000.000 Franca. 


Später richtet* er sein Augenmerk auf Russland, nnd es gelang 
ihm. in Petersburg ausgedehnte Werke zur Fabricaüon von Maschinen 
nnd Eiseebahnmaterial in'» Leben zu rufen. Leider überrasehta ihn der 
Tod im rüstigsten Wirken den 19. Juni 1840 su Warschau auf einer 
Rückreise au» Russland. Beine irdische Hülle wurde nach Seraing ge- 
kracht, wo am 29- Octobsr vorigen Jahres die Enthüllung seines Denk- 
males stattfand. Zur Feier dieses in Gegenwart der berühmtesten Män- 
ner der Wissenschaft, Kunst und Industrie Belgiens stattgehabten Actes 
wurde von 400 Stimmen und 100 Instrumenten eine, von Ldon Jaques 
gedichtete und von Radoux in Musik gesetzte Cantate vorgetrageu. 
Die Statue ist vom belgischen Bildhauer A. Cattier. 

Nach 1840 gingen die Etablissements an Seraing ln den Besitz 
einer Gesellschaft mit dem Namen »La Socidtd John Coekerill® 
unter der sehr tüchtigen Leitung Herrn Pastor» Über, und, man darf 
wohl sagen, das« nachgerade all« Zwaigo de« Iugnnleurwe««n» mit dem 
Namen Seraing in Verbindung kamen. Bei weitem der grösst« Tbeil 
des Ei seit bahn material» sowie der Maschinen der belgischen, französi- 
schen, österreichischen und italienischen Linien stammen aus Belgien, 
— unter Andnrcm dl« berühmten En garth -Maschinen — welche 
so ausgezeichnet« Dienst« auf der Semmerlnger Bahn leisteten. 

Nicht minder tbätig war die Gesellschaft in Russland, wo «io 
nebst zahlreichen anderen ausgefübrten Arbeiten auch für Entwicklung 
dos Schiffbaues durch Erwtrbung eines Werft« in Petersburg ge- 
sorgt kaU«, 

Was den gegenwärtigen Stand des Unternehmens betrifft, so 
entnehmen wir den Verhandlungen der letzten Generalversammlung, 
das. daa bisherige Capital von 12'/, Millionen auf Iß Millionen Francs 
erhebt werden soll, welche Vermehrung hauptaächlich mit Rücksicht 
auf die Neu-Anlagen von Bessemerwerkeu. mehreren Hochöfen, sowie 
auf die Vergrösserung der Schiffbau-Anstalt su Antwerpen beschlossen 
wurde. Die Vollendung dieser Anlagen würde zwei Jahre in Anspruch 
nehmen, jedoch ist vorläufig nur die Hälfte hievon in Aussicht ge- 
nommen, und wird das Ganze ß Millionen Francs erheischen. Die Di- 
vidend« betrug für das Jahr 1871 (am 30. Juni abgeschlossen) 8 Per- 
ceut und der Stnnd war im Allgemeinen *1« befriedigender angesichts 
der unsicheren Geschäftslage. 

Dl« Werkstätten zu Seraing nehmen einen Fläebenranm von 
720.312 Quadratmeter, die Schiffbau-Anstalten su Petersburg und Ant- 
werpen ,bez. 16.187 and 52.607, endlich die Eisengruben bei Seraing 
109.261 Quadratmeter ein, zusammen circa 696.367 Quadratmeter. Die 
Zahl der im Garnen von der Gesellschaft beschäftigten Menschen be- 
trug im Juni 1871 8192, welche einen Jahreilohn von zusammen 
7,133.925 Francs erhielten. 

Sämmttiche Werke stehen unter einem Ge&vraldirector, welcher 
gegenwärtig Herr Badoine ist; diesem unterstehen die Directoren dsr 
einzelnen Abtheilungen, nämlich für Kohlengruben, Koksöfen. Eisen- 
gruben, Hochöfen, Ginssorei, Wals- nnd Stahlwerke, Kesselschmied«, 
Maschinenwerkstätten , die beiden Schiffbau-Anstalten su Antwerpen 
uud Petersburg, und schliesslich die Bureaux. Als Chef-Ingenieur fua- 
girt Herr Brialmont, der seiner Verdienste wegen auch vom König 
Leopold II. ausgezeichnet wurde. 

(Aus Engineering 12. Jänner 1872.) 

Tonnelkosten. Der Mont-Cenis-Tunnel kostete ca. 213 L. 
per laufenden Meter. Von den drei thenersten Tunnel* ln England, 
nämlich jenen von Kilsby, Saltwood und Blotchingley kostet« «rstcrcr 
350.000 L., d. i. ca. 158-ß L. per Meter, der zweite 129 per Meter, 
der letzte ca. ?8‘7 L. per Meter. Die Herstellungskosten framöeiseber 
Eisenbahn-Tunnels variirten von 32-8 L per Meter, nämlich bei der 
Terre-Noire, auf der Paria-Lyoner and Mittelländischen Bahn, bis circa 
103-8 L. bei der Ost* Bahn, bei Batignollea In der Näh« von Paris. Der 
belgische Braioe le Compte -Tunnel kettet 46 L. per Meter, and die 
Tunnels der Liege- und Verviers-Linien kosten ca. &0 L. per Meter. 
In der Schwei« belief sich der Mauerst schwierige Hauenstein-Tunnel 
(awUchen Bern und Basel) auf 87 6 L. per Meter. In Amerika erreicht 
der durch Glimmerschiefer nnd Quarz führende Hootac-Tunnel in Maa- 
■aebusette die Ziffer von 196-8 L. pr. Meter, und in Neu-Seeland der 
Moorbonse-TuimeV, welcher Lava -Ströme sowie Tnffstcinlager darch- 
dringt, 75-2 L. per Meter. 


6 * „ 
1418 „ 

1384 . 

34 
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D«r projqctirta Canal Tunnel endlich würde, allerdings nur Mnl- 
bernd geschätzt, ungefähr 6 Millionen kosten and tu 8 einer Vollen- 
dung & Jahre bedürfen. (Aue Engineering 19- Jänner 1871). 

Pull mann*« Schlafwagen n. Der bekannte Herr Oeorg Pull- 
mann unternahm tot nicht langer Zeit Rehritte, um «eine mit Verbee- 
aerungen versehenen Schlafwagen probeweiae auf einigen englischen 
Hauptllnien cinzuführen — Verbesserung*?)!, dl« «ich auf die «chnellere 
Verwandlung in einen gewöhnlichen Waggon belieben. 8o enhr im 
Intereaae der Bequemlichkeit de« reuenden Publicum# derartige Wagen 
auch sind, so stellen sieb doch dem blossen Versuche sttr Einführung 
derselben namhafte Hindernisse entgegen, welche aus deren Länge, der 
Einrichtung und hauptsächlich dem Gewichte entspringen. Pie Wagen 
sind nach dem amerikanischen Purckgangssysteme coostruirt und in 
Conpd's — entsprechend der liettlängo — dadurch abgetheilt, dass sich 
bewegliche Wände tu diesem Zwecke herrortiehen lassen. Zur besseren 
Ventilation dient «in die gante W'agenlängc einnehmender schmälerer 
Aufbau in der Mitte; über den eigentlichen Bitten befinden sich erst 
die Bettstellen. Dl« Sitae selbzt, in jeder Reite des Ganges deren einer, 
air.ll anaaiehbar, so dass mau aus ihnen ebenfalls mit Hilfe von dar- 
über gelegten Mattsten u. a. w. Betten hervorbriugen kann. Zieht man 
nun die in den Rücklehncn dieser Ritze befindlichen erwähnten (mobi- 
len! Tr«nnungswände heraus, lässt gleichseitig die oberen Bettrahmen, 
welche drehbar in Cham irre« an der Längswand befestiget sind, so 
weit herab, als es die gegliederten Tlkngestaugen erlauben, nämlich bis 
in di« horizontale Lage, so hat man ein Coup« mit vier Schlafstellen 
fertig, Ober welche nur da* nfftkige Bettzeug gelegt werden darf, um 
für den Gebrauch bereit tu sein. Will man dann den Wagen für die 
Tag fahrt hrrriebten. so werden die Sitte tu ca in in enge sc hoben, die Treu- 
nungswünde wieder herautergelawen und die oberen Rotttabmcn hin- 
aufgeklappt; um letztere featzustellen , bedarf es natürlich einer ent- 
sprerhenden eiuklinkenden Sperrvorrichtung, welche in einem vertre- 
tenden Dnchgesimse angebracht ist. Es hängt nun von der Breite dieser 
ganten Rahmen ab. ob sie ganz vertica! aufgcklnppt, oder aber in 
etwa« schräge Stellung gebracht werden; im erstereo Falle sind sur 
Unterbringung des B-Mtxruge* eigene Räume nöthig, im letab-ren dient 
hiozu der «wischen Wand und dem atifgcschlagenrn Bettr ahmen übrig- 
bleibende Kimm , welcher durch fixe dreieckige Scheidewände abge- 
schlossen wird. Kleine KopfwÄnde, die heim Aufklappen wieder ent- 
fernt werden, vervollständigen dann die Ahgrentung der oberen Botten. 

Znr Erleichterung der Manipulation dienen Gegengewichte, die 
sieh in der Wagenmitt«, passend über Rollen laufend, vereinigt in 
einem eigenen abgeschlossenen Raume vorfitider*. 

Die Sitte seihst *ind derart, das» durch Vornehm der Slla- 
kissen auch die mittelst Charnier verbundenen Rückenpolster nachfol- 
gen, und das Gante «uumebr eine «bene Atiflrge für das eigentliche 
Betitln g bildet; die hiezu erforderliche Stützung wird zum The.il durch 
Kloben in der Wand geboten. 

(Au# Engineering, 80. Jänner 1872.) 


ßecension. 

Der Hont-CenU-Ttmnel von J. Schont. Seitdem der von 
der sardioiseben Regierung int August 1857 begonnen«, und nach drei- 
zehnjähriger Bauzeit durch die Sprengung der letzten Mine am iS. Deccmb. 
187u der Hauptsache nach vollendete Durch stich des Trcjoaberge» alle 
Zweifel an der Durchführbarkeit eines derartigen Unternehmens beseitigt 
nnd durch die seither zwischen Turin und Chambdrjr erfolgte Eröff- 
nung, so wie durch di« erfolgt« Uebcrgnhe der Bnhnatrecke an den 
Verkehr die Bctricbsfihigkeit meilcnlanger Tnnncls naebgewieten wurde, 
hat sich das Interesse aller Gebildeten nnd vorzüglich aller Techniker 
— hoi d«m Umstand p. daa* sieb die Schweix und die österreichische 
Regierung eifrig mit der Realisirung ähnlicher Projcet« befassen — 
dieser Ric-<cnarbeit , welche alle Bauten der Vergangenheit an Beden* 
tnng weit überflügelt , in erhöhtem Maat«« ZQgewendel. Es wird der 
Ingculonr jedes ttbrr dies« Gegend handelnde Werk anch dann mit 
Freuden bcgriUscn, wenn dasscll** selbst nur in besonderer nertlcksirh- 
fignng der touristischen Interessen geschrieben wäre, 


»Dar Moot-Ceois-Tuonel, seine Erbauung und seine 
Umgeb ung* 1 ist das von Julius Schani, Professor am technischen 
Institut« ln Venedig verfasite und in Harlloben’t Verlag ertc-hle- 
uene Buch betitelt, dessen Verfasser — mit den Verhältnissen auf da« In- 
nigste vertrant — es in dem vorliegendem Werke unternommen hat, 
neben seinen eifrige« Stadien Uber Alpeababnen einen gedrängten Ans- 
sog der bisher im Italienischen und Französischen erschienenen Moct- 
Cenis- Tunnel-Literatur von K. Bignami und A. Coviao für deutsche 
Leser tuaammontustsllen. 

Wir haben es hier also nicht so sehr mit einer Original, vrbeit, al* 
mit einer theilweüeu Uebertragung des „Guida altrafore de« Cenlsio“ 
nehrt Auszügen aus dem Ezcarslonsborieht« der Turincr Ingenieur- 
schule und mehrerer von Hudri Menos im Genfer Journal veröf* 
fentlichtea Artikel, sowie mit einer Vervollständigung des Stoffes durch 
andere Quellen zu thnn. 

In einfacher Darstellung» weise beginnt die erste Abtbcilung mit 
der ausführlichen Geschichte der Mont-Cenis-Strass* aus dor Zeit der 
rartkagiachmi Kriege, wo der Uobergang Ober die cottischen Alpen 
durch llannibal «ucrit weltgeschichtliche Bedeutung erhielt, und 
bringt alle geschichtlichen Paten bis zum Ucbergang Napoleon 111. 
lin Jahr« 1859. 

Ein ganzes Capitel ist der letzten Scene de« Triumphes der 
menschlichen Intelligent dem 96. December 1870, dem Tage gewid- 
mol, an welchem der letale Rest der Scheidewand fiel, welche den un- 
terirdischen Weg zwischen Italien und Frankreich trennte. 

In der nun folgenden Biographie wird sowohl de« verstorbenen 
genialen Lomraeiller alt auch der beide« ander« Herren in dem 
glorreichen Triumvirate der Mont-Cenis-lngenieore pietätvoll gedacht, 
und dis Verdienste de« Österreicher» ,!. Kraft aus Wien um die Her- 
stellung der Bohrmaschinen hervorgehobe«. 

Zwei novellistische Zugaben und die „Poesie des Mont-Oni*- 
TUnoel" scbliesseu den ersten Abschnitt des Raches. Pie topographi* 
sehen, historischen und statistischen Nachrichten über die Thäler der 
Pora Riparia und de» Ar«, welche die Bahn durchzieht («p-ciell für 
Touristen bestimmt), sind mit besonderem. Fleissc behandelt. Pie Schil- 
derungen, historischen Rcminisccnten und Ragen sind in anregendster 
Form posebrieben und werden wohl Ton jedem Reisenden gern gelesen 
werden. Zwei nett llthographirte Terrainkarten im Mauetaho von 
1 1 240,000 erleichtern die Orieutiruug während der Fahrt, wogegen die 
in den Text gedruckten Holzschnitte der Landschaften und Bauten 
bezüglich ihrer Ausführung manches sn wünschen übrig lassen. 

Per Verfasser dieses 20 Bogen uinfamieudeii, ebenso gefälligen 
alt nnmnthige.n Heiscwerkrs bespricht den eigentlich technischen Thei! 
— nieist Facbblättem entlohnt -— auf kaum 2 Druckbogen. 

Wir erfahren daran», dass die Länge des gradlinigen Durch- 
stiches, von einer Seito dos Berges cur andern, zwar nnr 12.233 Meter 
betrug, dass juloch mit Hinznrccbnnng der beiderseits in Curren ge- 
führten Verbindunga-Tunncte zu der boibrhaltencn 11.8:;» Meter lau- 
gen geradlinigen Strecke, die von der Locomotive befahrene Tnnnelröbre 
12.B49 Meter lang ist, und mit Berücksichtigung der nnbemitcl ge- 
blichenen Strecke von 697 Motor, 13.446 Meter dis Geflammt läng« des 
Raume» repriitentirt, den man tu durchbohren hatte. 

Wodurch dl« Differenz der Meerescöten von 43-8 Meter sowohl 
der Tanneleing&ag« al» auch des Culrainationspuncto» und die Mclir- 
längc de« Tunnel» von 13*6 Meter, gegenüber der im Projcet« nnge/i-- 
honen Paten, ihre Begründung habe, ob diese Tieferl-gung beabmeh- 
tigt oder nur in den fehlerhaft*» geodätischen Arbeiten beruhe, bat der 
Verfasser eben flo wenig berührt, als er der, Über alle Erwartung statt- 
gehahten, genauen Begegnung an der PnrehhruchtsteJb- erwähnt. 

Der geotektouisch« Bau des Trcjusborge* ist ebenso stiefmütter- 
lich behandelt. 

Ein magerer Prospect Ulnar die von Professor Sietuondn ange- 
gebene und auch ikstsäctilich angetroffene Mächtigkeit der vom Tnn- 
nol dnrehachnittenen Gesteiu satten ist die ganze Geologie de# Werkes. 

Di« Mechanik behandelt in hurzgefssster Beschreibung die Com 
pressoren mit Wnsscrseil Maschinen und .jene mit Pumpen 
sowie die Bohrmaschine sc-lhat, and gibt eineu Bericht der techni- 
schen Oberldtung Uber «lou Procos» der mechanischen Bobrung, woran 
»ich ein vom Ingenieur Orattoni im Jahre 1365 verfasster Kost--«- 
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anachlag ftJr den an joder TunnelmQndung noth wendigen Bauplatz und 
dessen Erfordernis! aosehliesst. Nach diesem Anschlag betrugen die 
Kosten per Bauplatz 3 Millionen Franc«. 


Am Schloss« dieser Besprechung sei nochmals bemerkt, dass 
dieses Buch nichtsdestoweniger jedem Beisenden ein angenehmer Be- 
gleiter und liebenswürdiger Ercähler von einem grossartigen Unter- 
nehmen der Neuseit sein wird, somal der Techniker eich Ober diesen 
Gegenstand durch die bereits anderweitig erschienenen wissenschaftli- 
chen Abhandlungen hinreichend informiren kann, and am Mont-Cenie ange- 
langt, ohnehin besser thun wird, das bequeme Coupd au verlassen und 
die Bauten und Anlagen — wo dies noch angehl — mit Masse tu 
■tadiren, am sich sein eigenes unbefangenes Urtbeil zu bilden. 

Joeef Riedel. 


Verhandlungen des Vereins. 

Hinan rsberichte. 

Wochmtertammlung am 20. April 1872. 
Vorsitzender: Der Vereinsvorsteher W, r. Engerth. 

Der Herr Vorsitsende macht folgende Mittheilungcn : 

Die in der letzten Monatsversammlung vorgenommene Abstim- 
mung rar Wahl unseres Weltansstellungs-Comitd's batte fol- 
gende Resultate: 

Abgegeben worden 153 gütige Stimmzettel; die meisten Stim- 
men, und zwar beinahe mit durchaus absoluter Majorität, erhielten fol- 
gend« 2u Herren: 

Becker L., Doderer, Fink. Flatticb, Falsch, Friese, 
Grimburg, Hausen, Hermann Job., K As Hin, Matscheko, 
Mors witt, Pfa ff, Prokop August, Rittingsr, Schumann. Sey- 
bel. Stach, Dr. Tintsr, Dr. Winkls?. 

Das Comitd hat eich bereite ronetitairt und seine Arbeiten be- 
gonnen. 

Herr Civil -Ingenieur J. Fan in hat erklärt, das Schiodsrich- 
teramt mit Racksicht auf seine gelinderten Verhältnisse nicht weiter 
fortbehalten zu können. 

VermAge §. 4 der Schiedsgerichts-Ordnung wird in der nächsten 
Monateversammlung die nflthigo Ersatzwahl stattfinden. 

Es wird nun tu den wissenschaftlichen Vortrigen llbcrgegangen. 

Herr Major Theodor Radars hält eineu Vortrag über ein« 
auf das Princip der Massenbeschleunigung basirte Va- 
riante des Sclirnuboapropsllors, welchen wir in seiner wei- 
teren gründliche« Durchführung in einem späteren Hefte miuheilen 
werden. 

Herr Ober-Ingenieor Carl Maadcr spricht hierauf über di« von 
«lem Herrn Ingenieur Lnzar Popovica erfundene Glorlne; der Herr 
Vortragende sagt: 

Der Elsenbahn-Ingenieur Herr Lasar Popovica hat snr Er- 
möglichung von Ma-eeu- Transporten, insbesondere für Truppen und 
Kriegsmaterial«) eine Uta rin e erfand« n. 


Die Glorine ist sin sinnreiches, einfach ronstrulrtse, sich lo 
jede topographische Räumlichkeit gleichsam elastisch schmiegendes 
Tracen-Fystem , und lOet die Aufgabe, in ktlraeater Zeit, sowohl im 
Frieden all auch im Kriege eine grosse Menge von Truppen aller Waf- 
fengattungen und Kriegsmateriale von jedem beliebigen, nahe der Bahn 
gelogenen Puncto nach beliebigen Bafanrichtnngen befördern an kAn- 
nen, wie dies bisher nicht mAgllch gewesen Ist Mit Hilfe der Glorine 
ist man nämlich im Staude, binnen 24 Ständen 72.000 Mann oder 72 
Batterien, oder 72 Escadronea Cavalerie nach einer oder nach ver- 
schiedenen, von der Bahn gegebenen Richtungen an oxpediren. 

Der Grundriss der Glorine besteht In einem Kreise oder einer 
oblongen Figur, gleichsam als Kern des Systems, längs welchem das 
SebienengoleUe zu liegen kommt. Dieses Rondeau beträgt eine Schie- 
nenlänge von beiläufig 1250 Klaftern. Von dieeem Rondeau geben awei 
Verbindungsstränge nach rechte und links nach der currenten Bahn aus 
und iwoigen sich zwei Sturagelcise nach links und rechts in der Länge 
von 200 Klaftern ab. (Siehe untenstehende Figur.) Die Dimensionen und 
Krümmungen der beschriebenen Figur rlcbten sich nach der jeweiligen 
Beschaffenbeit der Ocrtlichkeit, wo die Glorin« angelegt werden soll. 
Der Ort der Anlage selbst kann nach Zweck und Absicht entweder 
nächst eines grosseren Bahnhofes, eines Ftationsplatzea oder auch auf 
jedem beliebigen Puncto längs der laufenden Vcrkchrsbahn gewählt 
werden. Aus diesem erhellt, dass die Coneentrlmng aller Waffen und 
des Kriegsmateriales behufs WeiterbefArderung nicht, wie bisher, an 
die grosseren BahnhAfe gebunden ist, sondern dass es dem militärischen 
Disponenten der Truppenbewegungen im Grossen frei steht, die Con- 
centrirung nach jedem Bahnpuncte, der ihm zweckmässig denkt, ar.su- 
ordnen, daselbst die Glorine anlegcn zu lassen und die Einparkirung 
und Expedition sofort einsuleiten. 

Das vorerwähnte Rondeau wird, wie bereite gesagt, mittelst 
Fehlenenaträngcn und eingelegten BAgen mit der currenten Verkehrs- 
babn dergestalt in Verbindung gebracht, dass der grossartigste Fabr- 
betriebspark innerhalb der Glorine gesammelt, daselbst rangirt and die 
Züge nach erfolgter Einparkirung in jeder Richtung ausfahren kOnner. 

Die Geleisanlagc der Glorine sammt den nacb rechts und links 
auszumtlndenden »wei 8tursgelelsen gestatten vermöge der sinnreichen 
Anordnung die gleichzeitige Rangirung, Einparkirung und Ladung von 
sechs Zflgen, ohne dass eine Störung oder Beeinträchtigung derselben 
untereinander mflglleh bt. Das System der Glorine macht di« Dreh- 
scheiben zur verbältnissmäsrig zeitraubenden Einwendung der Maschi- 
nen and die Verschiebungen der Wagen innerhalb der BahnhAfe über- 
flüssig, indem es nur wenige Minuten bedarf, nm in das Uondoau der 
Glorine einiofalire», den Kreis zu durchlaufen, und die auf diese Welte 
amgekehrten Maschinen oder den gansen Zug wieder In die currente 
Bahn nach links oder rechts einzuführeu. 

Enter Erwägung all' der hier angeführten Vortheile ist es be- 
greiflich, dass binnen 21 Stnndon 72 ZBgs (F.inparkirungs- and La- 
dungszcit pr. Zug mit awei Stunden berechnet) expedirt werden kAnnen. 

Bekanntlich gibt «a bei Militär-Expeditionen zweieilei Arten 
von Transporten: den Tumns-Verkohr, welcher darin besteht, dass diese 
Züge dem gewöhnlichen Zugverkehr und der fest gestellten Fabrplan- 
i bewegung cingefllgt werden, mit der voraiubcrerhneirn Anordnung, 
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das* das abgefahrene Transport material* binnen einer bestimmten Zeit 
wieder nach seinem Auagaugspnoet« surückkehr* , um abermals mit 
neuer Last absugehen, dass mithin eine ununterbrochene sieh bewe- 
gende Kette von einem Ende der Trausportlinie rum andern gebildet 
werde. Die »weite Art tu» MlUUrbeftrderongen, der Echelon-Transport, 
bemweckt die Augenblickliche Abeenduug der möglichst grössten Trap- 
penauuscn in kflnester Zeit mittelst schnell einander folgender Züge 
bei Einstellung des gewöhnlichen Bafanverkehrt ohne Rücksicht auf 
die Wiederkehr dee leerge wordenen Transpnrtmateriale*. 

Turnus-Verkehr mit Eisenbahntransport haben rOcksiehllich der 
Schnelligkeit oder andauernden Tbätigkeit eine ihre Leistungsflhig- 
keit beengende Grense, welche theile dnreh die räumliche Kinscbrtn- 
knng selbst der grössten Hahnhöfe, tliells durch die Unmöglichkeit Tor- 
geseichuet ist, eiuen massenhaften Verkehrspark tu raogiron and »u 
ezpedirea. 

Nachdem die Anlage einer mobilen Glorine keines Unterbaues 
benöthigt und auf gewachsenem llodcn geschehen kann, was durch An- 
wendung de« sar Garnitur gehörigen eisernen Oberbaues (System Köst- 
11 n und Battig) ermöglicht ist, so kommt es nur darauf an, au beach- 
ten, dass die au einander gehörigen und passenden Beataudtbeile au- 
sammengpfögt und befestigt werden. Wird nun die einer solchen Gar- 
nitur angewiesen* Mannschaft schon in Friedensaeit in dem Auf- und 
Abladeu, ZusaiitmeofUgen und Abreissen der Garniturthcile gehörig ein- 
gettbt , so kann wohl eine Glorine von beiläufig 200o Klafter Geleis- 
länge in 21 Standen kergestelll werden, um sofort dienstfähig au sein. 

Es ist kaum nöthig, an erwähnen, dass die Legung des Geleises 
ohne don Üblichen Unterbau, sowie die schärfsten Curvcn, endlich der 
Mangel an regelrechten Wechselvorrlchtungea , welchem durch Ein- 
»chicbgeteise abgebolfeu ist, auf die Betriebssicherheit innerhalb der 
Glorine durchaus kernen beängstigenden Eiuiluas nehmen, indem ein 
schnelles Fnhreu daselbst ganz unnöthig ist, und man sich mit dem 
langsamsten Tempo bin nnd her sn bewegen braucht, ohne dadurch 
die Raschheit des Transportes io seinem grossen Gausen nur um eine 
Minute su beeinträchtigen. 

Wenn nach dieses besprochene Priucip des Er Anders, welch« 
durch eiu dctalllirtcs Modell ln grösserem Massstabo versinnlicht ist, 
iu der practiacheii Ausführung begreiflicherweise Vcrhesaerungen und 
Vervollkommnungen erfahren mag, so ist doch aniuuchincn, diu« die 
schön durchdachte Idee, welche den Erfinder zur Ausführung loitete, 
eine Zukunft, vielleicht eine belangreiche Zukunft für militärische 
Zwecke sowohl, als auch im Gebiete des technischen Verkehrswesen 
der Hahnen haben werde. 

Wothmtmammlunj am 27. April Iff72, 
Vorsitzender: Vereinsvorsteher - Stellvertreter : Ober - Hanrnth Fr. 

Schmidt 

Der Vereins-Abend wird sofort mit den wissenschaftlichen Vor- 
trägen begonnen. 

Herr Professor Joh. Wist spricht über den Bau de» Obser- 
vatoriums am k. k. polytechnischen Institute. Da die bei 
diesem Baue verkommenden Constmctionen vielen geehrten Lesum von 
besonderem Interesse Min dürften, so werden wir diesen Vortrag mit 
den uöthigen erläuternden Zeichnungen in einem späteren Haft» bringen. 

Hierauf spricht Hmr Architekt A. Proko p Ober den Bestand 
und Werth des H of f in « naschen Privilegiums vom Jahr« 1865 
nach Aufhebung des Privilegiums vom Jahre 1858. 

Auf die an mich Tor 14 Tagen gestellt# Interpellation, wie ca 
mit dem Hoffman loschen Privilegium vom Jahre 1865 zu halten sei, 
nachdem nunmehr das 56er Privilegium anfge hohen wurde, erlaub« ich 
mir Folgendes au bemerken : 

Das 65er Privilegium besteht, wie ich bereits früher einmal 
erwiesen habe, ebenso su Unrecht, wie das 66er Privilegium bis 
vor Kurzem su Unrecht bestanden hatte; cs besteht heute nach Auf- 
hebung des r.Kcr Privilegiums überhaupt nicht mehr, wenn c* auch 
nicht von Belte dos hohen k. k. Handelsministeriums xugleich mit «lern 
58er Privilegium als total aufgehuben erklärt wurde; dem: in dem 
ministeriellen Bescheide dd. 9. März 1872, Z. 3172, wird erkannt, 
v da>« cs, was das gleichfalls angegriffene weitere Privilegium des 
Friedrich 11 off mann vom 21. Juni 1865 betrifft, selbstverständlich 
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Mi, dass dessen Gegenstand — insofern er mit dsm dee hiermit annul- 
llrten 66er Privilegiums identisch sei — als nicht privilegin n le- 
trachten sein, nnd dsos über den RechUbeetand dieses Privilegiums 
dl« weitere Entscheidung oachfolgen werde.» 

Dies ist deutlich gesprochen und hebt, wie wir sehen werden, 
da« 65er Privilegium de facto auf, wofür wir — sowie für die Schnel- 
ligkeit, mit welcher die Ringofenfrage ihre endliche Erledigung fand, 
Sr. Esc. dem gegenwärtigen Herrn nandclsialnlster su speciellem Danke 
verpflichtet sein müssen. 

Wie sieht bi nun mit dem 65er Privilegium ans? 

Im Jahre 1885 war es für die betreffenden Interessenten von 
Wichtigkeit, das 86er Privilegium mit dem 58ar su identifi- 
eiren, so swar, dass das ältere in dem neuen aufgehen, dass also das 
66er Privilegium dem 58er substituirt werden konnte; heute aber, 
nach der getroffenen ministeriellen Entscheidung, ist es für sie wieder 
ungemein wichtig — beide Privilegien recht weit auseinan- 
der su halten, um auf die Auf heb ung de« einen nicht aach die ganxo 
Aufhebung das zweiten folgen su sehen.. 

Man weist nämlich daraufhin, dass mit der Aufhe- 
bung des 6Her Privilegiums hont« so viel wie niehts ge- 
schehen sei, da durch die tbeilwoise Erhaltung des 65er Privile- 
giums gegen das erst« so viel des Verschiedenen su finden wäre, dass 
der Nutsen, der durch die Aufhebung des 68er Privilegiums der All- 
gemeinheit hätte sugeweudet werden sollen, illusorisch sei. 

Dem ist aber nicht so. 

Ich habe bereits früher erwähnt, dass vom 65er Privilegium 
iiirhte Übrig geblieben »ei. 

Fragen wir uns nämlich, mit Besag auf den ministeriellen Be- 
scheid, in wie weit das 65*r mit dem 68er Privilegium identisch und 
daher als aufgehoben su betrachten sei? — Der Beantwortung dieser 
Frage muss aber eine andere Frage rorangchen: 

War oder ist das 65er Privilegium die Reactivirnng des 
59er Privilegiums, oder Ist es nur als eiu Verbessern uga>Priv I- 
leginm auztueheu? 

Obwohl da» 58er Privilegium unter dom 10. April 1860 für er- 
loschen erklärt wurde, und als solche« nie und nimmer rcactivirt wer- 
den konnte, galt cs doch in allen Kreisen aL die Rcactivirung des 
68er Privilcginros. 

Zu dieser Meinung kommen wir auch durch das ganze Verhal- 
ten der gegnerischen Partei, sowie durch den Vorgang resp. Auognng 
bei allen Streitigkeiten in Bezug auf das Ringofen-Privilegium seihst. 

Hoff mann, der Privilegiumswerber, dachte, nachdem sein Pri- 
vilegium einmal für Oesterreich durch die Lüsehungsorklärung verloren 
war, anfangs selbst nicht mehr an eine Verlängerung oder gar Reacti- 
virung seine« Privilegiums, bis ihn, und swar ent 1865, äussere Um- 
stände möglicherweise dazu vernnlassten. 

Er hatlu wohl noch Im Jahr« 1860 durch Verschiebung eines 
anderen Ringofen-Privilegium» sein Privilegium in etwas veränderter 
Form zu Kerbt bringen wollen; inlcsi soltte und konnte dies nur ein 
VerbusscTongs-Prlrllegiam st in. 

Alt es sich aber dämm handelte, seine Erfindung, die sieb erst 
spät, und zwar der wohlverdienten Anerkennung su erfreuen anflng, zur 
praclischen Verwerthung sn bringen, war dieoe durch die Aufhebung 
dos 58er Privilegiums kaum möglich und diu beabsichtigt« Ausbeutung 
desselben, so wie die Bache einmal stand, nicht thunlich. 

Ein einfaches Verbesserung* Privilegium genügt daher In diesem 
Falle nicht. 

H o f f m a n. n schritt 1865 um ein neues Privilegium eiu 
und ist die Beschreibung desselben, was die Wesenheit 
der Erfindung anbelangt, vollkommen identisch mit der 
des 5*e r Privilegiums; os reiht sieh nnr die Beschreibung 
einer grossen Zahl Varianten, sowie der verschiedenen 
Details an. 

Durch die cigenthBmliche Fassung des 66er Privilegiums aber, 
durch die Unkenntnis* der ganzen Sachlage im Allgemeinen, zum Tlieil 
auch durch den Iudiffcrcntismuf, den dk» technische Welt anfangs dieser 
Frage gegenüber zur Behau trug, vor allem aber durch das perhorresei- 
rende Vorgehen der Hoffman n'trhcn Partei in Oesterreich, gelang 
diese Substitution der Privilegien wirklich, so swar, da*s trotz der be- 
reits unter dem 10. April 1860 erfolgten Aufhebung dos ersten Prlvi- 
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Ugium* iofU die Monopollsirung de* Bingofen - Patent»! 
noch «rmüglicbt ward. 

Von diesem Stand punete aus wurden nnn auch alle Proeeaso 
g« fahrt und gewonnen, da die Geklagten { beziehungsweise Klüger) einem 
Monopole gegenüber, weichet aber ebenso ungeselalich wie die Pri- 
vilegien aelbat beutend, einfach in acht lou erechinnen. 

Diene Verquickung beider Privilegien au Einem, welche die gsg- 
neriache Seite annnbenten veretand, ist aber die Scbling«, in der eich 
diese Partei beule selbst gefangen hat; denn wollte mau damals die 
beiden Privilegien identificiren, und ee gelang ja, wie wir geeebeo, so 
muss coneequsnterweise heute das 65er Privilegium mit dem 68er so- 
gleich gefallen »ela. 

Die Monopolisten haben daher den Verlust des 66er Privile- 
giums, welches sie als die Beaetivirung des 5Ser ansahen, schon ans 
dieser Ursache an gewärtigen. 

Nehmen wir aber den aweiten Fall an, dass das 65er Privile- 
gium nämlich nur ein Verbesserung! • Privilegium war, so hätte es 
n) nach dem PrivHeglnmsgcsotao in dieoer Form nimmer ertheilt wer- 
den dürfen, und wären b) dann auch alle Proceese, so da bis jetat 
geführt wurden, SU Unrecht entschieden wurden, weil die Gründe und 
Beweise für einen Privileginmaeingriflf von Seite der Kläger, d. L der 
Monopolisten someist unrichtig gewesen wären, denn dann hätte das 
58er Privilegium als nicht bestehend angesehen werden müssen, es 
hätte somit der Erbauung der RingAfen im Allgemeinen seit dem 
Jahre 1660 nichts entgegen »tehen dürfen. 

Welche Verwicklungen uud Conaequsnacn dieser Standpncct für 
die Monopolisten nach sich sichen würde, will ich nicht weiter be- 
rühren. 

Was alier für diesen aweiten Fall, wrnn das fiöer Privilegium 
als Verbesserungs-Privilegium angesehen wurde, von dem Verbesse- 
rungs-Privilegium jetat etwa übrig bliebe, soll folgende Untersuchung 
■eigen : 

In der Beschreibung finden wir sowohl im ersten wie im r wei- 
ten Privilegium das Wesentliche ganm gleichlautend, so «war, dass bis 
auf den Paksus; 

1. Im ersten Privilegium „ein im Centrum stehender hoher 
Schornstein“, und im aweiten Privilegium , wo ea beiast, „ein in oder 
auaaer dem Centn») stehender Schornstein“, und dann 

9. bia auf die im aweiten Privilegium eingehendere Beschrei- 
bung des Brennprocetses alles wörtlich gleich ist Das weitere 
der ersten Beschreibung enbält nichts anders, ala die detaiUirte Be- 
schreibung eines „Ziegclfabricarionsofens“, d. i. seines Baue«, Betrie- 
bes etc., während die sweit« Beschreibung den Ringofen selbst für die 
verschiedenen Zwecke variirt und eine beinahe erschöpfende Beschrei- 
bung aller Details bringt. 

Wir finden nnn bei genauem Vergleiche beider Beschreibungen 
in ihrer Totalität nur folgende Unterschiede ; 

I. Deo, «lass Hoffmann im aweiten Privilegium von der biabrrigen 
Kreisform dca Ofena ahgeht und dafür jeden in sich wieder- 
kehrenden Ring oder Ofencanal substitnirt. 

II. Dass Hoffmann seinen Schornstein nicht mehr aus- 
schliesslich in der Mitte, sondern auch ansserbalb des 
Ofencanal« stellt, und 

III. dass Hoffmann in seiner aweiten Privilegiums- Beschreibung, 
wie oben erwähnt, sich in allen nur denkbaren Varianten scinaa 
Ofens und dessen Thcilcn ergeht. 

Ad I. Was diesen Pnnct anbelangt, so ist es selbstredend, dass 
es gans alles eins Ist. welche Form immer der Ofencanal habe, wenn 
er eben cor in sich wieilerkebrt, d. h. einen King oder Srhlanch bildet, 
so dass die Continuitiit des Betriebes hergestsllt werden kann. (Ich 
verweise auf meinen früheren Vortrag.) 

Es verhält sich nämlich mit der Grundform des Ofens ebenso, 
wie mit dessen Querschnitt« , der gleichfalls gnna beliebig sein kann. 

Mag der Ofencanal di« eine oder die andere der 
bi-seiehneten Grundformen (Fig. 1.2, .1,4, 5) haben, der 
continnirliehe Betrieb wird in allen diesen Oofen mög- 
lich sein, freilioh nicht mit gleich günstigem Krfolgo; 
gerade so wie auch flieht jeder Querschnitt und jede 
Art der 17 e b er w Rlbu n g desOfeus gleiche Vortheile bieten 
würde. 



Hoffmann hebt die Möglichkeit der verschiedenen Grundform 
erst ln ssinor aweiten Besehreibung hervor. Während Hoffmann also 
in seiner ersten Privilegiums- Beschreibung wohl jeden beliebigen 
Querschnitt, aber nur Eine Grundform — den Kreis — »läset oder 
beschreibt, erklärt er in seinem aweiten Patente schon jedes belie- 
bige Profil und jeden beliebigen Grundriss in der oben an 
gedeuteten Weise als möglich , wobei er dieses gnns richtig „auf 
locäle Bedürfnisse“ aurückfübrt, wodurch er die Grundform, wie 
wir oben angedentei, somit als etwas Unwesentliche«, an dem Principe 
oder der Erfindung selbst nichts Aenderndes hin stellt. 

Er sagt nämlich: 

„Zunächst kann der Grundriss des Ofencanals, der in »einer ein- 
fachsten Form stets kreisrund ssin wird, localen Bedürfnis- 
sen entsprechend, eins sehr verschiedene Gestaltung annehmso, 
so kann sr: 

a) oblong oder länglich; 

b) selbst viereckig; 

c) in verschiedener Weise gekrümmt und gesogen sein; 

d) es kann auch der Schornstein ausserhalb des Ofenringes gestellt 
werden, und kann auf diese Weise für mehrere Oefen sin nnd 
derselbe Schornstein benütat werden; 

tj können mehrere Ofencanäle concentrisch in einander gelegt 
werden ; 

f) desgleichen etagon- oder toraasenförmig übereinander stehen“. 
Die Auftäbluug dieser Varianten der Grundform in der sweiten 
Privilegiums- Beschreibung war aber vollkommen unnOthig; die Erwäh- 
nung der kreisrunden Form allein im ersten Privilsginm 
(dieses als su Recht bestehend angenommen) genügte vollständig, 
um »eine Erfindung nach jeder Richtung au schütarn; denn es ist ein- 
leuchtend, dass die Erbauung von Kingflfen mit einer andarn als der 
kreisförmigen Form mit ßesug auf das After Privilegium nicht erlaubt 
gewesen war, sondern jedenfalls einen Privilegiamseingriff involvirt 
bitte, da ein solcher Ofen die Wesenheiten des Ho ff mann' sehen 
Ringofens (d. i. den endlosen Canal, die Aheperrbarkelt desselben nnd 
den Kanchabaugs- Apparat) an steh getragen hätte. 

Dass die Hoffmannisten das gethan hätten nnd wirklich getfaan 
haben, beweisen die sämmtlichen Protest« von 8elt« der Monopolisten 
in den diversen Banprotocollen, welche bei Gelegenheit, wo verschie- 
dene Ziegelclbesitaer continuirliche Oefen bauen wollten, anfgenommen 
wurden. 8!« gingen in diesem Falle sogar noch weiter, indem sie „die 
Erbauung von continnirlieben Osfrn überhaupt“ als einen Privllr- 
giunvieingriff beaeichnon. 

Wir dürfen somit wieder für uns den Schluss ziehen, dass nun- 
mehr auch das Umgekehrte gelte, dass somit, nachdem durch das 68er 
Privilegium die Erbauung von continnirlieben Oefen, welcher Grund- 
form immer — nicht gestattet war, heute, trota de« 65er Privile- 
giums, wo das ABer Privilegium aber aufgehoben ist, din Erbauung von 
Ringofen, welcher Grundform immer, erlaubt sein müsse. 

Daas aber Hoffmann, obwohl seine Erfindung durch die Fas- 
sung der Beschreibung dos 6«er Privilegiums nach dieser Richtung 
hinreichend geschützt war, im 65er Privilegium troladem dieser Modi- 
flcation erwähnt, hat seine Erklärung im Folgenden: 

Hoffmann bat bei Abfassung seiner ersten Privl- 
leginmsbeschreibuug keinesfalls an eine andere Form 
ala die kreisförmige gedacht — oder wegen ihrer Vollkom- 
menheit die andern geflissentlich nicht weiter berührt. Nun aber 
war sein erstes Privilegium verfallen; KOatlin, sein damaliger Ver- 
treter, halte mittlerweile (wohl im Einverständnisse mit Hoffmann) 
eiu noues Privilegium genommen . somit gezeigt, dass Varianten and 
Erfindungen snf diesem Gebiete immerhin möglich seien. 

Nun sollt« aber (las 65« r Privilegium das ganae 
Ringofenweaen umfassen, um die M üg 1 ic b kei t e i n « s Mo- 
nopols anaulassen. 

Es muss daher die Möglichkeit geboten ssin, etwaigen Neue- 
rungen und Verbesserungen durch den einfachen Hinweis auf das 65«r 
Privilegium die Spitae abbrvclien au können. 

Als entsprechende« Mittel hiefür hielt man die geaetslich nicht 
auUssige Wiederholung des bereits erloschenen 58er Privilegiums nnd 
die möglichst erschöpfende Aufzählung aller nur denkbaren Varianten 
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des Ofens and »einer TUeile nnch Zweck, Form, Detail und Material, 
sowie endlich auch den Ankauf weiterer Ringofen-Privilegien. 

Koffmann sieht ferner in seinem sweiten Privlle- 
g i u m für den Ofencanal noch immer die Kreieform allen 
andern Formen Tor, indem er 

1. aagt: („Der in seiner einfachsten Form stets kreisrund sein 
wird*) ; und fOhrt für diese seine Hauptform eine Zahl von Modifiern- 
tionen. so in den Figuren 8, 4, 8, II, 17, 12b, SSd. 25 seiner Ta- 
feln an. 

2. Indem er der übrigen Formen dagegen, so s. B. der ellyp- 
tischen und viereckigen, nur nufsählend nnd flüchtig (so Fig. 1 n. 2) 
gedenkt, »i« aber, wie wir gesehen haben, nur auf .locale Bedürf- 
nisse* surückfllhrt- 

3. Indem er derjenigen Form dagegen, welche sich 
hente als die entsprechendste bewilhrt hat — und daher 
von gegnerischer Beite als auf dem sweiten Privilegium ganz 
besonders baslrcnd, bingestellt wird (das ist die oblonge mit parallel 
gehaltenem, an den Enden Abgerundetem Ofencanale, Fig. 3) gar nur 

• nebenbei, ja nur zufällig Fig. 24b erwilhnt, als er sieh, nach- 
dem er die Beschreibung der cntinulrlichen Offen tu End« geführt, 
über die intermitlirondeu Oefrn auslisst, welche Oefen , wie er sagt, 
allenfalls, im Falle des Bedarfes — durch spiteren Ausbnu auch 
in contiuuirliche Oefen verwandelt werden k bunten. 

Wenn uns die Gegner nl»er .sagen, Hoffman n bitte die« ge- 
rade geflissentlich gemacht, damit diese seine Erfindung so nm besten I 
geschützt werde, so verstfaat ein solcher Vorgang gegen $. 12 / des 
Privilegien-Oesetses, und kbunle auf Grundlage dessen scheu allein die ' 
Annullirung des Privilegiums verlangt werden. 

Recapltuliren wir dna Gebürte, so sehen wir, dass trotz des 68er 
Privilegiums Niemand eineu Oien, selbst mit einer andern als der 
Kreisform hüte bauen dürfen, dass somit auch schon die etwaige Aendc- 
rung der Form indlrect im 58er Privilegium enthalten wnr; andern ist 
die Form nichts Wesentliches, so das» das flßer Privilegium mit der 
AufeBhlang der Formen nichts Neues tiud Besonder?», was nicht anch 
schon im ersten Privilegium (wenn nnch indirect) enthalten gewesen 
wir«, bietet; cs muss somit mit dem F.rlüschen de» Ä8«r Privilegiums 
die Erbauung von Kingüfeu, welcher Grumlform immer, voll- 
stündig frei gegeben sein. 


Dasselbe erhellt aber, wenn auch schon aus dem Gehörten der 
Beweis für die Richtigkeit der Behauptung erbracht ist, ferner aus vor- 
hoffuiannischen Druckschriften, und swar: 

aj aui dem bekannten Weherling' scheu Ofens, wo für diesen contl- 
anirlichen Ofen die viereckige, also schon eine von der* 
Kreisform abweichende Form gewfthlt tat; Weberling bat 
aber auch schon die Abrundung des Ofens an seinen Enden 
vorgedacht, indem er diese Gestalt seinen Rancbabsügen gibt, 
nm den Zug leichter bewerkstelligen zu kffnnen, aus welcher 
gleichen l’rsache die Abrundung des möglichen H offin ann'schen 
Ofens vorgenommrc ist (Fig. fl); 

b) aus der Privileginins-Iiesebreihung des Ringofens von Uibbs, der 
da sagt: 

.Obwohl ich meincu Ofen, als auf eine kreisförmige Anein- 
anderreihung einzelner Zellen beruhend,* beschrieben habe, so be- 
schränk* ich mich nicht suf diese besondere Form, da es ein- 
leuchtend »st, dass jede beliebige Zahl von Zellen in mannigfacher 
Weise placirt nnd angeordnet werden kann, um unter sich nnd 
mit dem 8chom»telii« zu commuuicirvn.“ 

Es ist daher schon 1840 die Grundform, sowie der Querschnitt 
als etwas nicht Wesentlirhas erklärt worden, und konnte deshalb, und 
weil anch Glhb» die Möglichkeit der Variationen erürtert, die Grund- 
form nicht den Gegenstand eines Privilegiums ausmacbi'n, d. b. 1855 
privilegirt werden. 

Der Einwand, der hier vielleicht gemacht werden könnte, das» 
Iloffman n doch der Erst« gewesen, der dies« Form auch wirklich in 
Anwendung gebracht habe, dass sieh somit der Privilc-giumaschutz auf 
diese Form besonders erstrecken müsse, ist durchaus nicht stichhältig ; 
denn filr's erste wurde gezeigt, dass Iloffman n zufällig auf diese 
Korm kam. auf eine Form, dl* im zweiten Privilegium somit nicht her- 
vorgehoben erscheint, und filr's zweite hat Hoff mann ältere Privilegien, 
so das von B (Ihrer und Hamei vom 18. Mai 1866 mit länglicher 
Ofenform bereits nls Muster gehabt, ist somit nicht mehr Im Rechtego- 
wesen. die viereckige Form In »eiuem Privilegium anzufQbreu, uud 
doch wurden Oefen solcher Form auf Grundlage des 65er Privilegium» 
angegriffen, obwohl das Privilegium von Bühror nnd Hamei in Oester- 
reich von Rechtswegen bereits erloschen war. 

Ad 11. Was «li« im zweiteu Privilegium berührte decentrale 
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Stellung «iaa Schornsteins io Bezug auf den Ofuncanal botrtfft, gilt 
bisvon genau dasselbe, was tob der Grundform gesagt wurde. 

Der gemeinsame Bchornstein, ata Tbeil des gesummten Rauch- 
absugi- Apparates ist ebenso, wie der Raucbsammlor eine Vereinfachung 
and Verbilligung der baulichen Ausführung; er ist aber zugleich nicht 
einmal absolut nothwendig , da es sich in letater Linie nur um einen 
Apparat bandelt, um in den dtTersen CanAlen einen Luftatrom au er- 
zeugen, resp. su ermöglichen und schliesslich die Vdrbrrnnangapro- 
dacte abtu führen. 

Dass dieser Saugapparat eben kein Schornstein, sondern irgend 
•in Exhaustor oder ein Abxugscanal sein könne, zeigt schon di« Be- 
schreibung des Ofens so Ville neuv«, sowie die Zeichnung der Glbbs'- 
•chen Ringöfen. Wäre es sonach einerseits auf Grundlage des 68er 
Privilegium» geradezu lächerlich and nach früheren Erfindungen von 
continnirlichen Oefen unmöglich , den central gestellten Schorn- 
stein als Privilegiums-Gegenstand ansnsohen, was doch Hoffmann 
und seine Partei gethan haben, so ist es andererseits ebenso unrichtig 
wie unmöglich, der deceutralen Stellung des Schornsteins, wie sic 
in der zweiten Privilegiumsboschreibung erwähnt wird, einen beson- 
deren Werth beizulcgen oder gar als einen Gegenstand der Neuheit 
»der Verbesserung hinxostellen. 

Betrachten wir nämlich nur die diversen Fabrik»- Etablisse- 
ments. wo der Schornstein bald mit dem Fabriksgebäudc, bald mit dem 
Maschinen- oder Heizhaus«! in Vorbiudung’xUht, oder aber sich gans ge- 
trennt und für sich allein erhebt, und bald für eine, bald für awei 
Maschinen benutzt wird; immer bängt »eine Stellung von So vielen 
äusseren Factorcn und Zufälligkeiten ab, dass es noch keinem Ma- 
schinenbauer oder Pabriksbaumeister eingefallen ist, sich für die be- 
sondere, dnreb Verhältnisse oder Zufälligkeiten sich ergebende oder 
gebotene Stellung des Rchornstoinos im Verhältnisse zur Gcsammt- 
anlage des Etablissements ein Privilegium ertheilen zu lassen. 

Aehnlich verhält es sich auch hier; Hoffmann engt selbst, wie 
schon angezogen, dass die Grundform durch „locale Bedürfnisse“ be- 
dingt sein könne, und führt hierbei unter den verschiedenen Formgnt- 
tungeu »ub d) dio durch die decentrale Stellung des Schornstein« her- 
vorgerufene au, indem nämlich die decentralo Stellung des Schornsteins 
die Aendcnmg der Grundform des (Kens bedinge. Aber es ist ebenso 
auch um gekehrt, eine Acnderung der Grundform de» Ofens kann die 
Acnderung in der Stellung des Schornsteins hervnrrafon. Die geänderte 
oder deccutrale Stellung des Schornsteins, sowie die Aendcrung dar 
andern Thcllc des gesammten Kaucliahzug» Apparates sind sonach ebenso 
.localen Bedürfnissen* entsprechend, wio dio Acnderung der Form des 
Ofencauals. 

Zu solchen localen Bedürfnissen , welche nuf die hauliebe Aus- 
führung einen Einfluss üben können, würden gehören: 

« ) wie schon erwähnt, dio Aendcrung der Grundform de* Ofens, 

b) dann die Acnderung der Form nnd Lage des Rnuchsatnmlcr», 

c) Örtliche Platz- oder Niveaurücksichten Überhaupt, 

d) baulich« (Fundamontirnng* und Conatructlons-) und 
9) öcoimni Ische Rücksichten. 

Ebenso selbstverständlich ist es, dass mit der Aenderung der 
Stellung dos Bchornstein» sich durch dio Zusammongobörigkeit aller 
Thoil» auch Aendrmngnn an den übrigen Tlirilou des gesammten Kauch- 
abzugs-Apparatos, so an den Rauchabzügeu, dem Kaucbsammlcr, der 
Verschlussvorrichtung ergeben mlisueu, ohne dass dadurch otwas Neue« 
oder Wesentliches, ein neues Privilegium oder ein nener Privilegiums- 
Gegenstand geschaffen werde müsse; denn alle Privilegien, wie sio 
nach Hoffmann aufgetaucht waren, hatten derlei Variationen anf- 
uuweisen und konnten doch nicht neben dem Hoffen an nVlien Pri- 
vilegium nufkommen, weil sie eben, so lange sio Ringöfen oder <on 
tlouirlich« Oefeu waren, in der Wesenheit nichts Neues bieten konn- 
ten; aber ebenso haben die vorhoflmann'scben Ring- und continnir- 
liehen Oefen derlei Variationen des Raurhabiugi-Apparatcs gezeigt.' 

Fragen wir uns weiter, hüttcu die Monopolisten vor dem Jahre fl& 
wobt einen Ringofen, dessen Schornstein ausserhalb des Ofcncanal» 
gestanden wäre, in Betrieb setzen lassen, trotzdem im 5Brr Privilegium 
nur vou einem centralen Schornsteine dio Rede ist ? Wir kennen ja 
ihre Ansicht hinlänglich darüber, und genügt es blos aus Einem Pro- 
tncolle ihren Protest in Erinnerung au bringen, der da lautet! „die 
Wienerberger Ziegulfabriks- und Baugrsellschuft bestreitet überhaupt 


das Rächt der Errichtung und Inbotriebsetxung von Oefen mit eon- 
tinulrlichem Feuerbetriebe, da die Conatmction und der Be- 
trieb solcher Oefen su Gunsten obgenannter Gesellschaft durch folgende 
ausschliessliche Privilegien geschützt erscheint, etc.“ 

(Nach den nunmehr bekannten Thutaachen kann mau eich in 
der Thal nicht leicht etwas Unbescheideneres und rechtlich Unbegrün- 
deteres als diese Verwahrung denken. Daraus aber lässt sich auch der 
Massstab auf das von 8«lte der Monopolisten noch beute für das von 
dem 65er Privilegium geltend gemachte Recht Anlegen.) 

Dass auf derlei Variationen, wie oben erwähnt, schon vor 
Hoffmann gedacht wurde, auf die er in seinem ersten Privilegium 
noch nicht denkt, beweist die bereits (rüber erwähnte Privilegiums- 
Bosch relbung des Ringofens von Qibhs, der ganz allgemein und mit 
wenigen Worten die Möglichkeit solcher Variationen anführt, wotu 
Hoffmann so vielte Reiten bedurfte. Denn es ist sicher, dass (wenn 
wir nach II of f ma n n’schor Manier variiren wollen), die RauchabsUgc 
ober-, unter-, inner- oder ausserhalb der einzelnen Kammern geführt 
werden können ; desgleichen , dass der Uaucbsammler sich entweder 
der Form des Ofencanals anschmicgen, aus einem oder mehreren Tbei- 
len bestehen, um den Bchornstein oder als selbstständiger Canal xn 
ihm führend, angelegt soin könne; dass der Schornstein inner- oder 
ausserhalb des Ofencauals und des übrigen Raucbabsugscanales stehen ; 
dass man statt des Schornstein» einen Exbaastor substituireu könne; 
dass endlich der gesammt« complicirto Ranchabzngs-Apparat überhaupt 
nicht nöthig sei, wenn die einzelnen Kammern an ihrer Wölbnng kleine 
Abzüge hätten u. 8. f. u. 8. f. 

Es erhellt somit , dass man auf die Stellung des Schornsteins 
(ob innor- odor ausserhalb das Ofcncapalsj kein Gewicht legen könne, 
noch weniger aber, dass sie in ihrer Allgemeinheit den Gegenstand 
eines Privilegiums auszomachen berechtigt sei. 

Ad III. Was die Aufzählung der übrigen Theile des Hoff- 
mann'schen Ringofens in der zweiten Fririlogiums-Boschmbniig be- 
trifft, so gilt hierüber ganz dasselbe, was wir bereite ad I. uud II. 
gesagt haben. — Es ist nlcbta Anderes als das Anfuhren specieller Fälle 
mit geringen Abweichungen uud Aeudcrongen der Grundform und der 
Details oder des Materials, nie aber ist es etwas Wesentliches oder 
Nene» oder Verhemertc»; es läuft da» ganze Stroben nur darauf hiuans, 
das Monopol su ermöglichen, somit Alles und Jedes in dem Privilegium 
aufxuuehmen, und ist daher auch immer wieder noch dio Möglichkeit 
betont, dass alles Aufgezählte auch noch anders gemacht und ange- 
wendet werden könne, so dnas dio spncirllen Fälle immer wieder der 
Allgemeinheit zum Opfer fallen; es ist daher von Rechtswegen auch 
umgekehrt nichts auf diese specielleu Fälle su geben. 

Ob eine derartige Fassung einer Privilegiums-Beschreibung nach 
$. 12 d uud e des Privilegiums- Gesetzes überhaupt zulässig ist, mag 
der Jurist entschoiden, .klar und deutlich und ohne Zweideutigkeiten“ 
ist sie gewiss niebt; das erste Privilegium gab Schutt nach jeder Rich- 
tung; die Aufzählung der Varianten im zweiten Privilegium dagegen 
ist Al»er nicht nur gegen das Gesetz, sondern nützt auch nichts; denn 
man gäbe den Nutten dos grösseren Privitegiumsscbutzcs so, der Schilt« 
könnte sich eben nur auf die aufgcxählten, nicht aber auf die nicht 
erwähnten beziehen; wärt* das nicht der Fall, dann würde eben die 
Allgemeinheit genügt haben. — Wenn es s. B. in der Beschreibung des 
zweiten Privilegiums heisst, der Schieber könne von Hol«, Eisen, ja 
von Leinwand oder Papier sein; ans einem oder mehreren Stacken, 
vertical oder horizontal gelheilt, fächerartig zusammengesetzt, von oben, 
von der Reit« odor von unten eingesetzt werden, so ist cs und bleibt 
es doch immer nur <lor Schieber des ersten Privilegiums, der dort 
durch wenige Wort« he«s«r geschützt war; Verbesserte« o3«r Neues 
bietet uns Hoffmann durch die Aufzählung aller nur denkbaren UDd 
möglichen Varianten des Schiebers hier ebensowenig, wie er bezüglich 
der Grundform nicht* wesentlich Neues Vorbringen konnte. Das Ist so 
sicmlich auch der Qruudtou der swoiten Privilegiums- Beschreibung 
uud so gebt cs auch fort bis zu Ende. 

Nehmen wir noch eiu Beispiel, wo Hoffmann eine wesent- 
liche Verbesserung oder Neuerung deducirt; uud zwar: den Verschluss 
des Hauehcausle», worüber er in seinem zweiten Privilegium sngt: 
„Für die Verschlüsse der Kauchi.inälc könne u zwar einfache 
Glocken oder Capseln, deren Ränder in Sand greifen und dadurch 
luftdicht scbliesseu, dieucu; allein wo boi Benützung mehrerer Foncrun- 
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gen mit einem Schornstein es Rieh darum handelt, für jedes Feuer den 
Zug genau und sicher regul iren au können, da reichen jene 
einfachen Glocken nicht mehr aas, da sin die Raucheanlle entweder 
mit einem Male Offnen oder schliesaen, ein theilwelses 
8ch1iessen dadurch aber nicht ermöglicht werden kann." 

Znr Erreichung des letzteren schlagt nun Hoffmann einen 
Glorkcnver Schluss mit „Kegelansats* vor. 

Im rTRten Momente konnte man vielleicht geneigt aein, die Mög- 
lichkeit dea Gehörten ansugeben, und ao eine Neuerung gegen das 
erate Privilegium ansnerkennen, ea verwirrt aber blos wieder die Art 
und Wciae der Beschreibung, die in ihrer Art wirklich durchwegs mei- 
sterhaft ist, und die es, wie wir gesehen haben, atets veratanden hat, 
den u n wesentlichsten Dingen die grösst« Bedeutung und Wesenheit 
betsalcgen. 

Auch liier zerfällt hei genauerer Betrachtung die so hoch ge- 
priesene Neuerung und Verbesserung , sowie alles Frühere in Dicht« 
und redueirt sich immer wieder auf das, was bereits im ersten Pri- 
vilegium gesagt erscheint. 

Was ist an diesem Glockenreracblnaae Wesentliches. Nichts An- 
deres als der ermöglichte luftdichte Verschluss. 

Dieser wird nun im ersten Privilegium ebenso vorttlglich wie 
vollständig erreicht. 

Mag die Form der Glocke die nach der ersten oder sweiten Pri- 
vilegiums-Beschreibung hervorgehobene oder eine der in den Pig. 7 
bis 14 abgebildetcn Formen besitzen, immer wird der oben von Hoff- 
man n angedeutete Zweck, und zwar vollkommen erreicht; nicht 
der Kegelansats ist es, der erstens den luftdichten Verschluss, 
welcher absolut nOthig ist, ermöglicht, sondern der bereits im ersten 
Pri'lleginm erwähnte Gloekenverschluas in Ba ndbottung, und 
«weiten» nicht durch den Kegelansats wird die „genau»' und sichere 
Regelung des Zuges*, sondern durch das geringere oder gros- 
sere Ab heben des Glockenversehlnsses von der Kandbettung, 
d. I. von dem geringeren oder grösseren Zwischenräume, der dadurch 
entsteht, hängt, wie wir aus den Figuren 16 und 16 ersehen, die Re- 
gelung des Zuges ab, die übrigens auch, wie cs die Praxis erweist, 
nicht so subtil und fein zu sein braucht, als es hingestellt wurde. 

Der Kegelansats des zweiten Privilegiums hat somit nicht die 
Bedeutung, dis ihm beigelsgt wird, sondern unterscheidet sich ledig- 
lich gegen das erste Privilegium dadurch, dass die aufgezogene Glocke 
eine bessere Führung beim Niedergehen hat, etwas, was im Maschinen- 
fache auf diese und andere Arten versucht wurde, und daher allbe- 
kannt ist. 

Es ist somit der von Hoffmann berührte Gloekenverschluss 
mit Kegclansatz ebenso unwesentlich, wio vielo andere von Hoff- 
mann als gleich wichtig hingrstellte, aber wie wir immer gesehen 
haben, nicht wesentliche Punete, so s. B. die Doppelwandung des 
Ofens und des Fchornateins , die Isolirschichten des Manerwerka, die 
Grundform oder der Querschnitt des Ofens, und die Construction des 
Rancbabsugs-Apparates, dio Herstellung der Trocknnngsriume etc. etc. 

Nachdem daher im sweiten Privilegium wirklich nichts Neue« 
und Wesentliches geboten ist, so muss somit mit Beeng auf den 
ministeriellen Erlass dd. 9. MXra d. J., nachdem das erate 
Privilegium gefallen lat und vom zweiten Privilegium 
nichts mehr übrig bleibt, ebenso die totale Annnllirung 
des sweiten Privilegiums ausgesprochen werden, d. b. ca 
steht somit der BcnOtsung des Ringofens, welcher Form und Gestal- 
tung immer — sofern er sich an das erste oder zweite Hoffmnnn'- 
• che Privilegium anlchnt, heute nichts mehr im Wege. 

Ich habe hiebei in mciuem ganzen heutigen Beweise den Rechts- 
bestand der Hofftnann'schcn Ringofen-Privilegien vorausgesetzt, 
und die Hinfälligkeit dea 65er Privilegiums somit auch trotzdem er- 
wiesen; bedenkt mnn aber, dass das 65er Privilegium ebenso wie das 
58er Privilegium ans andern Ursachen, die ich bereits eiu andermal 
entwickelt habe , xu Unrecht besteht, so entfällt die Nolh Wendigkeit 
der heutigen Beweisführung eigentlich von selbst. 

Ich folgt« nur Ihrer geehrten Aufforderung, nnd ginn ho zur Klä- 
rung der heutigen Sachlage ebenso heigetragon zu haben , wie ich cs, 
ohne unbescheiden zu sein, nl» mein Verdienst ausehen kann, in die- 
sem maassgebemlen Kreis« die so wichtige Fr.igo angeregt zu haben, 
welche der Verein erfolgreich durchgrfllhrt hat. 


Wir können der Entscheidung ruhig antgngensehnn- 8e. Excel- 
lens der gegenwärtig* Handelsminister wird sich der Sache gewiss eben 
so warm anuebmen und sie su einem entsprechenden Ende führen, 
wie er es bereits das erate Mal getban hat. 

Schliosslich sei es mir nur noch vergönnt, in diesem Kreise, in 
welchem ich suerat Öffentlich nnd mit Erfolg gegen don Weiter- 
bestand der Leiden Privilegien sgitirt habe, su constatlren, dass ich 
nie gegen den H off man n'aehen Ringofen, wohl aber immer gegen 
den Bestand der nngcartzmäasig bestehenden Privilegien gewesen bin. 

Heute ist die Aufgabe, die ich mir gestellt, gelöst, und dass ich 
nur gegen das Unrecht, gegen das Gsmainschädliche — und nicht pro 
domo gesprochen, worden Ihnen wohl folgende Worte beweisen : 

Der Hoffinann'scb« Ringofen steht einzig in seiner Art da, 
und ist das Vollendetste and Beste, was überhaupt für Zwecke der 
Ziegelfnbrieation etc. higher erfanden wurde; wenngleich der Hoff- 
mann’sehe Ofen Vorläufer batte, so bleibt er doch der vollendetste 
und brauchbarste nach Jeder Riebtung hin. 

Als Verbesserung*- Privilegien wären beide Privilegien am Platae 
gewesen — nie aber als ein Privilegium des Monopols — der Unge- 
rechtigkeit und Ungesetzlichkeit, und daran ist ftlr Oesterreich Hoff- 
mann wahrlich am wenigsten schuld. 

Wer einen guten Ringofen haben und keino Kosten scheuen 
will, der bediene sich immerhin lloffmsnn's und seiner Vertreter, 
ancb selbst dann, wenn beide Privilegien gefallen sein werden, da 
Hoffmann die jahrelang« Erfahrung und die gewissenhafteate Be- 
nützung derselben bei allen späteren Oefcn für sich bat. Das hiefUr su 
entrichtende Honorar wird durch dia Vorzüglichkeit des Erfolg«« mehr 
als lOOfach entschädigt, und kann dio F^hauung von Ringöfen nicht 
warm genug im Interesse der Ziogeleihesitser und im Inte reise de« 
Staate« empfohlen werden. 

Wer sich aber billigerer Oefen bedienen will, wende sieh an 
Loeff in Berlin oder an den Vorläufer des Erfinders de« Loeff’ecben 
Ofens, an den Baumeister Frans Kment in Troppau. 

Au diesen Vortrag knüpft sich eine kurse Debatte, an welcher 
sich dio Herren: Dr. E. Winkler, W. Doderer, Stach und Fink 
betheiligen , wobei es sieb smneiat am die Frago handelt, ob die von 
Hoffmann ln seinem Privilogium vom Jahre 1865 beseichneteu und 
daselbst angeführten Verbesserungen seines Ringofons rücksichtlich der 
Form desselben, der Construction des Bchiebers etc. solch« seien, wegen \ 
welcher Oberhaupt ein Privilegium ertheilt werden kann, wobei der 
lotste der genannten Herren Redner insbesondere auf die Mangelhaf- 
tigkeit des österreichischen Pririlegiarosgosctscs bin weist. 


Protokoll 

der Monalrvertammlnng am 4. Mai t872. 
Vorsitzender: Hofrath W. Ritter r. Engerth. 

Anwesend: 169 Mitglieder. 

Schrift führ er: Der Veroins-Secretär F. M. Friese. 

1. Das Protokoll der MonnUveraammlung vom 13. April L J. 
wird verlesen, genehmigt und unterzeichnet. 

2. Der Geschäftsbericht für dio Zeit vom 14. April bis 4. Mai 
1. J- wird vorgetragen nnd ohno Bemerkung zur Kenntnis» genommen. 
(Beilage A.) 

». Znr Begutachtung von zwei, vom Marine-Ingenieur Osi- 
mitsch rorgelegten Arbeiten über dynamoinetrischc Versuche und Über 
Verbesserung in der Construction der Bremern, wird ein Comltd, be- 
stellend aus den Herren: A. Aich Inger, E. Deck, P. Fink, 
C. Jen ujr und J. Musy erwählt 

4. Der Coinitr-Hericlit , betreffend die Frage, ob anf der anxu. 
legenden Gilrtelstrasse die Anlage einer schmalspurigen Locomotiv- 
Bahn oder einer Pferdebahn den Vorzug verdiene, wird durch Herrn 
Director M. Moraw its vorgutrageu und ohne Bemerkung zur Kcnntniss 
genommen. (Beilage A. I.) 

6. Auf Einladung des Vorsitzenden wird in Folge des Austrittes 
| des Herrn Civil-lngcnicurs J. Fanta aus der Pchiedsrichterlistc eine 
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Ersatzwahl für da* Schiedsgericht Ti>rgenommen, und das Serutiüinm 
dem Kocrwtariat übertragen. 

Hierauf wurde in wias«nschafthchen Verhandlungen liWrgegzngen, 
mit welcher» di« Versammlung geschlossen wurde. 


Geschäftsbericht Beilage a. 

für die Zeit vom 14. April bis 4. Mai 1872. 

*J Als wirkliche Mitglieder de» Verein»* sind aufgenemruen 
worden die lierreu : 

Bai Iden William, Werksdirector , Donawitz bei Leoben. — 
Micbtoer Johann, Ingenieur, Wien. — Prouingor Carl, Bandirrctor 
der priv, Hüdhshn, Wien. — Bebe ibeuhof Ouide, Kitter reu, Bection» 
Ingeuieur der Industrie- , Pont- und Moutau-Eiaejibahn-Gesellachait, 
Wien. — Sharp« Üluirloa J., Bau- Unternehmer, Wien. — Bharpe 
Robert, Ban-Untcmehmor, Wim». — 8 pan dl Ferdinand, Ingenieur der 
priv. galti. Carl-Ludwig Bahn. Wien. — Stössner Heinrich, Ober- 
Ingenieur der Dux-Hodenhacber Eisenbahn, Teplitz. — Träger Max, 
Iuftpeetor-Stcdl Vertreter der priv. ffaterr. Nordwezthabn. Znaim. — Tur- 
ner Leon, k. k. Bergrath, Berg- nnd Hütten Verwalter. Brizlcgg. — 
WlehtUrPn Commiasär dor k. k. General Iiiapeelion. Wien. — W i ei- 
ner Josef, k. k. Mloisterial-Concipiat im Arkerbnu-Miniatcrinro, Heran)*. 

— Wimmer Alois, Sections-Iugenieur der General-Bau-Unteruehmung 
der priv. il»t«rr. Jfordwcatbabn, Ret«. — Wob ler» Emil, Ingenieur, 
Wien. 

b) An» dom Verein« «ind anageschioden din Hirnen: 

Bl um borg Heinrich, Professur der k. k. Handele- und uauti- 
actien Akademie, Triest, gestorben. — Kupp Emil von, Hc trieb* - 
dlrector der priv, öBterr. Htaataeiacnbahn. Wien. — Leonhart Ferdi- 
nand, luspector der k. k. General-Inajwwtio« der üsterr. Eieenbabueu, 
Wien, gestorben. — Nagy L. von, Architekt, Wien, gestorben. — 
Pollak Sigmund, Ingenieur, Devccaor, geatorbon. — Sebmid Wil- 
beim, Ingenieur <ler priv. Carl-Ludwig-Bahn, Lemberg, gestorben. 

ej Hihliothekszu wachs : 

Der Kadacbuh, von lf- R. Volkart- Vom Verfasser eingraendet, 

— Die Keramik auf der Exposition zu London 1871. Von Dt. E. 
Schmidt. — Der Baumeister. Organ dos Architekten- Vereines In St. 
Petersburg. 1872 (russisch). Im Austausch. — Skizzenheft«. Von R. A I- 
braclit and F. Kiefbaber. 1872. 3 Exemplare. Von der Verlags- 
buchhandlung C. 8c holt sc in Leipiig zur Besprechung. — Das Ent- 
werfen von Fifadou, Ton II ittenkofer. 1872. Von der Verlagsbuch- 
handlung C- Beholtae in Leipzig zur Besprechung. — Der Bautisch- 
ler, von P. Ernst, 1872. Von dor Verlagsbuchhandlung C. Bcholtze 
in Leipzig zur Besprechung. — Fabrication, Prüfung und Urbenuahinr 
von Eisenbahn-Materiale. 1872. Von der Verlagsbuchhandlung C. W. 
Kreidet zur Besprechung eingesendet. — Kurzes chemisches Hand- 
wörterbuch. 1872. Von O. Damm er. Von der Verlagsbuchhandlung 
R. Oppenheim Sn Berlin zur Besprechung euigcsendct. — Theore- 
tisch« Maschinenlehre 1872. Von Dr. F. Gras huf. Zur Besprechung 
«»■gesendet. 

d} Mittkcilungeii des Verei na- Vorstehers ; 

Das Comitd. welches über dieZuIässigkeit vierrädriger 
Loc emotiven zu bt ratln n hatte, hat sieh dahin ausgesprochen, dam 
vierrädrige Maschinen von solider Coustrnction ohne Anstai.il auch bei 
Personenzügen verwendet werden können. 

Eiu weiteres Eingehen auf diesen Gegenstand erachtet da* 
1‘omite aus dem Grunde nicht mehr für nfltblg, weil von Soito des li. 
Ministeriums die Anwendung vierrädriger Locomotiron bereit* auf zwei 
Bahnen gestattet worden ist. 

Herr General - Inspectiona - Cominissiir R. Joittelo* hat in d«r 
letzten Mouatsvcrsammluug beantragt, Ihr Verwaltungsratb möge elu 
Coiuitc erwähleu, um *u untersuchen: 

*ob gegenwärtig »pcciollc Bestimmungen für 
den Bau und Betrieb seeundiircr Eisenbahnen 
angeaeigt erscheinen, und im bejahen den Fal I« 
nach welchen Grundsätzen dios e Best! in nt un- 
geu zu treffen wären.* 


Ihr Verwaltungsratb bat beschlossen, mit dieser Aufgabe dss 
hoatandene Comitc für schmalspurige Bahnen zu betrauen. 

Dieses Uomitd besteht aus den Herreu: 

W. Bender. P. Fink, A- Falsch, A. KHstlin, M Mora 
wita, W, von Kördling and Dr. E. Winkler. 


Das Coinitd, welches die von Herrn J. O Österreicher ent- 
worfene Bretnsvorrichtnng sn begutachten hatte, bat »eine Auf 
gab« bereits vollendet. 

Eine nähere Mittheilung über diesen Gegenstand erscheint nicht 
angeaeigt. 


Da» k. k. Ackerbau-Ministerium hat dem Verein« vor einiger 
Zelt die Entwürfe von Verordnungen über Btaumasse Und 
Wasserbuche r zur Begutachtung übersendet, und da» verlangte Gut- 
achten ist durch ein Comit«, bestehend aus den Herren: O. v. Altvater, 
Dr. J. Herr, C. Junker, J. v. Podhags kj-, P. v. Rittinger, Fr. 
8 lach und P. We« ausgearbeitet und dem Ackerbau -Ministerium über- 
sendet worden. 

Nun hat das Ackerbau-Ministerium die auf Grundlage der ein- 
gelangten Gutachten utngear beiteten Verordnung*- F.nt würfe neuerdings 
dom Vereine übersendet und die Einladung heigefügt, der Verein möge 
sor commisaionellen Berathuug über die*« Entwürfe einen Vertreter 
entsenden. 

llir Verwaltungsratb hat diese Angelegenheit dom früheren 
Comit« zur Berichterstattung übergeben. 

Das Cumitt? hat mit Befriedigung wahrgeuommeu, dass die An- 
träge des Vereines auf Abänderung der ursprünglichen Entwürfe volle 
Berücksichtigung gefunden haben. 

Zugleich hat das Comite des Verein« liei den rommiasionellon 
Iierathungen ihm Herrn Ober-Ingenlcur J. v. Pudhagsk v erwählt. 


Herr Professor Dr. Winkler bat dem Verwaltung srathe fol- 
genden Antrag vorgclegt: 

Löblicher Ve wall n nyiratk ! 

Die Einführung de« Mctcrmaasses in Oesterreich steht vor der 
Thür; noch aber ist uiehts ge*clieh -n, um das Metcrmaass alt Werk- 
lu nass etc. handsaiu zu machen. In NorddeuLscbland haben in d*n fach- 
männischen Kreisen längst vor der Einführung des Metermaasaes B«ra* 
tliungen zur Herbeiführung einheitlicher Maassc für die in verschiedenen 
Zweigen der Technik gebriiuchliclieti Objecte stntlgefimdeu. BcispioL- 
weito ueunc ich die Einführung eines einheitlichen, auf dom Meter- 
iuaa*s lic ruhenden Zicgrlformatcs, Einigungen llwr die Dimensionen 
von Werkstücken, Baultftlsorn, Mauorstärkon u. *. w. 

Ich glaube nun. dass jetzt die Zeit gckoinmm sei, wo auch di* 
Techniker Oesterreichs an derartige Vereinbarungen denken müssen, 
uud würde cs wohl Aufgabe unseres Ingenieur- Verein cs «ein, die Ini- 
tiative zu ergreifen. 

Ich überlasse es dem lBMichfifi Verwaltungsratb«* zu entscheiden, 
oh und in welcher Weise in der angegriffnen Richtung von unserem 
Vereine etwa« zu geschehen habe. 

Hochachtungsvoll. 

Dr. E. Winkler m. p-, 

rrofcnor tli Bi*«tts- lim! Ris*-nbstint>su. 

Ihr Verwalt ungsrath ist weit entfernt, die Wichtigkeit der bean- 
tragten Vorbereitungen für die praktische Einführung de* Meti-rmna*sc» 
zu verkennen, glaubt jedoch, das* die *e Arbeit hi* zum llorbst 1. J. 
zu vertagen wäre, vor Alhin, weil •*« im Sommrr schwer fallen würde, 
di« itMbigcn Coimtehcratliungcn durrhsniüliren. daun, weil es augezeigt 
■ erscheint, die Erfahrungen aus dem deutschen Reiche Uber den an* 
geregten Gegenstand, welche in der nächsten /.eit Bekannt werden 
dürften, ahxu warten und bei uiiwivii eigenen Arbeiten entsprechend zu 
hcrück sichtigen. 









Comiti- Bericht. Beilage A l. 

I»*» zur wiederholten Enrügtlllf der Frage: 

.ob nuf der nrn a n z u 1 n ge n d e n Gürtelstras*« 
die Anlage einer »chm alspurigcn Locomotiv- 
oder einer Pferde-Elaenbnbn den Vorauf vor- 
diene?“ 

gewühlt* verstärkt« Ooeiitd, bcatehnod nn* den Herren: Arnberger, 
Kaannt, Bender, Daalan, DoleZal, Kink, Car! Kinody, Kttat- 
I in, Mnrnwitr, Sc h l im p. Stich, Dr. Winkler und Zippcrling, 
liiilt nach eingehenden Erörterungen die für die Opportunität dor An- 
lage einer normalspurigen Loconmtlvbahn in dem der Versammlung 
am 0. März dir »j übriger Saison erstatteten Berichte niedergelegteu 
Argument* aufrecht, findet jedoch nach näherem Studium der dem 
ersten Comite nicht an Gebote gestandenen lMäue, dass zwei Hanpt- 
momente, von welchen diese« Comite ausgegnogen war, in ihrer Tota- 
lität nicht zutreffend sind. 

Das erste Comite ging einerseits Ton der Voraussetzung nus, 
dass die Gfirtelstrass* zur Anlage einer normalspurigen Locomotiv- 
Bitlm geeignet miL Es zeigt aber das Längenprofil nnd die Situation 
der Gürte lauaase , Maxlmnl-Gefllllaverhältnisse von 1:29 und Krüm- 
mungen von 410 Meter Radius, welche wiederholt Zusammentreffen, Um- 
stände, die durch das Stadium, in welchem sich dermalen die Gür- 
teUtrasse im Allgemeinen and durch die t he fl W ei 80 )>ereSts statt- 
gefundene Verbauung derselben und ihrer Ncbcnstrasscu im ßpecicllcu 
befindet, und eine Aenderung nicht mehr gestatten, und sonach die An- 
lage einer normnlrn Locomotir-Bahn, soll dieselbe zweckmässig ent- 
sprechend sein, nicht mehr zullissig machen. 

Andererseits wieder ging dn* erste C’omite von der Voraussetzung 
aus, dass die GQrt> Utroase gegeben voriiege, d. h. da*« die Bau-l'uter- 
u« Innung seinerzeit blos den Oberbau auf ein fertiges Planum zu legen 
habe und da*» sonach die Kostcndifferrnz zwischen der Anlage einer 
Normalbahn und jener einer Srlimslbahn keine erlioblirli« aei, während 
iu der That die Bau-Unternehmung nicht nur den Unterbau herstellcu, 
sondern auch das Areal für seihen zu acquirirnn hat, in Folge dessen 
die erwähnte KostenUiffereiiz ein« sehr bedeutende wird nnd unter Um- 
stünden dns Zustandekommen einer Locnmulivhahn Oberhaupt iu Frage 
stellen kann. 

Das verstärkte Comltd sieht sonach ln diesen Umständen erheb- 
liche Schwierigkeiten fllr die Anlage einer normalspurigen Lx-omntiv- 
Bahn, welche es In Gemä**hcit der in dem früher erwähnten ersten Be- 
richts nied» rgelcgten Argumente als die vorthoilhafteste empfehlen würde. 

Das Comite muss daher »ein lebhaftes Bedauern an »sprechen, 
da*» h*l der Verfassung des Projectes der Gfirtclstrasse nicht schon 
nuf die Möglichkeit der Ardago einer normalspurigen Locomotiv-Bnhn 
Rilek»icht genommen wurde, und glaubt daher, dass In Anbetracht der 
erwähnten schwierigen Verhältnisse wenigstens die Anlage einer schmal- 
spnrigcn Locomotiv-Bahn nnd nicht jene einer Pferdebahn zur Ausfüh- 
rung gelange. Das Comitd. 

Nach Entgegennahme aller geschäftlichen Mittheilnngen hält 
Herr Ministerialrnth O. Wez einen, das besonders Interesse erregen- 
den und mit viob-m Beifalle aufgenommeneu Vortrag Uber di« durch 
hundertjährige Beobachtungon constatirt« Verminderung der Menge de* 
Wassers an Quellen und Flüssen und Uber die Ursache dieser Abnahme. 

Wir sind durch die Freundlichkeit des Herrn Vortragenden iu 
die Lage versetzt, diesen Vortrag nächstens ausführlich wiedergeben 
zu kRuuen. 

Protokoll 

titr fToeAeafersasiBi/jun^ imn 1i. Mai 1872. 
Vorsitzender: Vercinsvorstand - Stell Vertreter Oherbanrath Fr. 

8 e h m I d t. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet« die Sitzung mit folgender An- 
sprache : 

.Meine Herren! Es ist diese Sitzung nach allem menschlichen 
Ermessen wohl die letzte in diesem Raume: es drängt mich daher, in- 
dem ich zum letzten Mal* hier die Sitzung erhübe, einige Worte de* 
Abschiedes, gleichsam an diesen Kaum, au richten, In welchem wir 
Freud’ und Leid In mnnnigfachcr Beziehung mit einander gotheflt 
haben. 

Ea ist den Herren erinnerlich, wi« wir in Folg« des allmäligen 
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Anwachsens des Vereines unser erstes locale zu verlassen genftthigt 
waren, wie wir sodann durch «las Mete Gedeihen des Vereines in die 
Lage versetzt wurden, dassolh« mit Hilfe der Kunst und der Technik 
au einem weiten schönen Saal« unuuschnffon. E» Ist Ihnen bekannt, 
welche Kämpfe des Geistes wir hier durchgcfoehten haben, und sicher 
werden dir*« Allen in angenehmer und schftncr Erinnerung verbleiben. 
81« wiss*'U es, mein* Herren . wi« sehr dl • Zahl der Vereinsmitglieder 
angenommen hat; aber nicht blo« in Beziehung nuf die Mitgliederzahl, 
sondern auch rUcksiehtlicb »einer geistigen Arbeit ist er stets gewach- 
sen; or nahm tu au Ausdehnung und tiefer Bedeutung. 8ie werden 
sielt auch erinnern, dam hier iu diesem Raum iu mancher Hinsicht gar 
oft Differenzen der Anschauungen, der Meinungen nnd Empfindungen 
unter uiih g herrscht haben; wir kftitnen alter mit Befriedigung darauf 
zurück*« lim, da wir cs Vorständen haben, mit Kelbstrcrlcugnung die An- 
schauungen eines jeden Andern zu achten nul zu ehren; wir haben 
dadurch die erste Tugend sine* Mitgliedes eiooa jeden Vereines hoch- 
gehalten, di« Tugend der Entsagung, wodurch allein ein Verein zu 
bestehen im Stande ist. Wir künneu daher mit Befriedigung und 
nicht geringem Selbstbewusstsein diese Bäum* verlu-s u. Hier ist auch 
unsere alte Heimat, wo wir jenen Neubau geplant haben, der nun ferner 
di« Hüll« fllr unseren grossen und ausgedehnten Verein sein »oll. 

Aus der geringen Zahl von wenigen Hunderten von Mitgliedern 
Ut unser Verein herangewachsen zu der stattlichen Zahl von IftOO 
Mitgliedern, und zwar umfasst diose Zahl die Überwiegende Majorität 
der Techniker unseres Vaterlandes; sie aib gebären dem Vereine mit 
Loib und 8eele an. (ßrifntt.) 

Ich hoffe, dass es uns mit unserem neuen Vereinshause nicht 
so ergehe, wie so uft im menschlichen Lehen: «in« schöne, äusserlieb 
strahlende Hülle schadet nur zu oft dem inneren Wesen; ich hoffe im 
Gcgeutheil, dass in dem neuen nnd «chRncrcn Gewände, welches der 
Verein anzulegen gedenkt, das innere Wesen unseres Vereines desto 
mehr erstarken und gedeihen werde; ich hoffe, «lass wir bestrebt sein 
worden, mit dem Aeusserllchen , das wir in so pomphafter Welse hcr- 
vorkehrrn, auch nach lunen gleichen Schritt halten , um unserer Auf- 
gabe zu entsprechen. 

Mein« Herren! Es Ist dins «ln ernster Schritt, den wir unter- 
nehmen. Wir treten aus diesen Räumen hinaus in jene« neue Haus; 
aber nur scheinbar ist dies ein blosser Ortswechsel, In der That ist 
cs etwas mehr. Wir treten damit in ein mehr «ffontliche* Verhältnis*, 
auf di« Rffentlicli« Schaubühne des Lehen». Immer grRsser wird di« 
Verantwortung, die wir dndurch auf unsere Schultern laden, und immer 
schwieriger wird «a, den Anforderungen, die an den Verein dann 
gestellt werden, zu entsprechen. Damm aber glaube ich, meine 
Herren, dass wir aoeh für die Zukunft uns jene vorhin gedachte 
nnd nothwendige Tugend eines jeden Vereinsmitgliedes in «rhKhUim 
Masse voranlenchten lassen »ollen, dass wir bestrebt sein müssen, sie 
uns eigen zu machen , damit dieser RicsenkRrper unseres Vereines 
in Wahrheit erstark«, gedeihe nnd blähe, damit unser Beruf und Fach 
in nnserem Vereine sein« wahrhaft« Repräsentation finde und unsere 
spätesten Nachkommen noch mit Achtung und ehrendem Andenken von 
denjenigen sprechen mllgen, welche das neue Haus gegründet haben. 

Und so »nge ich denn diesen Räumen .Lebewohl“ ; ich hoffe 
Ihnen, meine Herrn, in den ncueu Räumen ein glückliches und freu- 
dige* Willkommen cutgogenrufen zu kfiunen.* (Bravo I bravo 1) 

E« folgen nun einig« kurze Mittbeilungen de* Präsidiums, be- 
treffend die Zuschrift der Genossenschaft der bildenden Künstler iu 
Wien in Sncben der Weltausstellung. 

F.» wird dann wi den wissenschaftlichen Vorträgen ühergegangen . 
nnd es sprechen: 

1. Professor Dr. Winkler Ober die neue Augartenbrücke ln 

Wien. 

2. Ingenieur Hazwell über Bc**emrr- Stahl. Achsenproban und 
Beesemer-Stahlbloch«. 

3. Photograph Jaffd Ober die photographische Aufnahme von 
Objecten d«s Ing«mienr- und Archltektrn-Faches, und endlich 

4. Ingenieur v. Hannen über die Anwendung von Bdtoo 
zur Herstellung von Wohngebäuden. 

Wir werden dies« Vorträge in dem nächsten Hefte mehr oder 
weniger ausführlich wiodergebeu. 

2 « 
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Notiz 

übor di« WeluaiildMuag; dio Montlningssrbeiten de* grossen 
eisernen Mittelbaue* de« Weltausstellungs-Palastes betreffend. 

Viele FacbfeDoura intere«aireu aiob für die Moatirungnarbeiten 
de» grossen eisernen Mittelbaae» de« Weitaus* telluugspslaates. Bei dar 
Besichtigung dieser Arbeiten wurde schon häufig die Frage aufgewor- 
fen, warum man den Dacbrlng mit den Häulenansätsen tu ebener Erde 
moutirt baba and nun genfithiget »ei, die bedeutende Last auf eine 
H0be Tun 23 Meter *a heben, anstatt die Raulen jo für sich anfsn- 
atellen und dann den King auf festen Gerüsten an monttretu Dio jetat 
in Ausführung begriffene Montirrmgsart wurde au» Öcouomiachrn Klick 
sichten gewählt. Die Montirung ist im Allgemeinen dem Bauunter- 
nehmer Überlassen, doch bat er die Genehmigung der Bauleitung oin- 
suboleu. Ausführliche Stadien aber die verschiedenen Arten der Auf- 
stellung dieses Riesenbaues haben aber, besonder* ancb wegen der Tie- 
len dem Unternehmer su Gebot*' gestandenen Gcrlthschaften, nament- 
lich Hebeschrauben, dargethan, dam diese Montirungssrt dio billigste 
ist und noch den Vortheil gewährt, dass der King auf festem Boden 
ohne Schwierigkeit gana rund suaammengelcgt werden kann, während 
die« auf 80 Fus« hohen mehr oder minder elastischen Gerüsten weniger 
leicht su bewerkstelligen ist. 

Indem wir uus Vorbehalten, Ober die Constraction und Anistellang 
der eisernen Rotunde in dieser Zeitschrift noch eine nähere Beschrei- 
bung mit Zeicbnungon zu geben, erwähnen wir hier nur kurz, dass 
die Oewickte aämmüicher beim ersten Stadium der Hebuog montlrten 
Theile rund circa lMM Ctr. betrageu. Der bis jetst nicht Tollständig 
montirte untere Dacbring mit den 32 Säulrnküpfen ist bereits 6301)““ 
gehoben. Hiexu wurden 64 Scbranbenspindeln von 100 nun Durchmesser 
und 13““ Ganxhöhe verwendet (bei jeder Säule 2 Stück). Diese Schrau- 
ben werden mit Rätschen, an welchen 4'2 m lange Hebel befestigt sind, 
xu gleicher Zeit gedreht An jedem Hebel waren 3 Mann, zusammen 
also 192 Mann in Tbätlgkeit. 

Nachdem die Arbeiter eingeilbt waren, wurde die ganxe East ln 
je ainer Stunde 280 bis 300““ gehoben, alle 150 bis 200«“ wurden 
genaue Messungen vorgenommen und etwaige Ungleichheiten regulirt, 
so das« der gauxo Ring innerhalb der Grenzen von 10«“ bis höchateus 
16“* »tote horizontal steht 

Zur Zeit werden unter jede Säule, Stücke von 6080““ Höhe 
untersetzt und mit den oberen Theilen vernietet Das Gesammtgc wicht 
wächst dadurch auf rund 18.000 Ctr. und an jedem Hebel müssen 
dann 4 Maua, susaiumrn 356 Mann arbeiten. 

Nachdem diese Gcsammtlast auf 7300«“ gehoben sein wird, 
kann der Dachring, der dann über das Hebegerüste hervorstebt, erst 
vollständig hsrgestellt werden, wodurch ein weiterer Gcwichttauwacb» 
von rund 3000 Ctr. entsteht Diese 31.000 Ctr. werden dann auf eine 
Höhe von 12.400“« gehoben. Demnächst werden wiederum Räulru- 
stfirk« von 6080«“ Höhe untersetzt, und die East von 26.500 Ctr. 
anf 18.500““ gehoben, mit 5 Mann an jedem Ilebel, lusammen 320 
Manu ; sind hierauf die dritten Bäulenstücke Tun 6080““ Höhe unter- 
setzt und vernietet und ist die Last von rund 23.000 Ctr. auf 
21.800“« gehoben, so können dl«? Fusttück« der Säulen, welche noch 
3350«« hoch sind, unterstellt, und die nun fertigen Ränlon in ihre 
Fnasplatten eingestellt werden. Diese säramtlichen Operationen dürften 
noch ein« Zeit von 6 Wochen in Anspruch nehmen. Während dieser 
Zeit wird das Mlttrlgerüsn-, welches eine Hübe von 13« erhält, fertig, 
auf demselben wird der Druckriug des Hauptdaches moutirt, und wäh- 
rend dio 80 Stück Kailialsparren »wischen Druck- und Zugring des 
Hanptdaehrs eingesetzt werden, kann gleichseitig mit der Montirung 
der Laterne, welch« 18 ‘6« hoch wird, und «inen Durchmesser von 
32*4» erhält, vorgvgangen werden. 

Dies ist in Kürz« dns vorgesehene Montiruugsprogramm. 

Wien, den 20. Juni 1872. B. H. 


Concors-Ausschreibung. 

Der Qemeinderath Wiener-Neustadt bat wegen «weck entspre- 
chender Unterbringung der Realschule und des Ober-Gymnasiums die 
Erbauung eines neuen, beide Lehranstalten umfassenden, gemeinschaft- 
lichen, zwei Stock hohen Gebäudes beschlossen. 

Wegen Erlangung der bezüglichen Planskiuen wird hiermit der 
Coneurs ausgeschrieben und werden die Bewerber aufgefordert, dieso 
Pläue, bestehend aus den im Maaastabe 1 Zoll = 3 Klafter anp? fer- 
tigten Grundrissen und der Hauptfa$adc bis längstens 30. Beptember 
d. J. beim ßtadtratbe in Wiener-Neustadt xu überreichen. 

Die einlangeuden Pläne werden von einer «lurch den Gomelnde- 
rsth eingesetzten Commission der Prüfung unterworfen werden, und ra 


wird dem als am besten anerkannten Projecte der Betrag von 600 fl. 
österr. Wahrg., und dem nächstbesten dar Betrag von 400 fl. zu er- 
kannt werden. Die primirteu Planskiuen bleiben Eigenthum der Ge- 
meinde Wiener-Neustadt, di« Übrigen werden den Projeetanten auf Ver- 
langen rückgssendst. 

ßauprogramm and ßituationsplan liegen bei dem ßtadtrathe 
Wiener-Neustadt sur Einsicht auf, und können auf Verlangen auch 
zugesendet werden. 

ßtadtrath Wiener -Neustadt, am 5. Mai 1872. 

Der Bürgermeister; 

M. Bohwendenwela. 


XVL Versammlung 

deutscher Architekteu und Ingenieure 

zu Karlsruhe, 23. — 25. September 1872. 

Nachdem die Hindernisse weggefallen sind, welche sich in den 
zwei vergangenen Jahren dem Abhalten der 16. Versammlung deut- 
scher Architekteu und Ingcnieuro entgegen stellten, hat das Loeal- 
Comitd xu derselben den 23.f 24. und 25. September d. J. gewählt. 
Wir laden somit die Fachgenossen freundlich and ergebenst ein, sich 
an der Versammlung zahlreich zu betheiligen, und hoffen, dass dir selbe 
im Hegen des thensr errungenen Friedens einen glücklichen Verlauf 
nehmen wird. 

Zwar bietet Karlsruhe keine hervorragenden Sehenswürdigkeiten j 
was aber die Gastfreundschaft vermag, um den geselligen und wissen- 
schaftlichen Verkehr zu fördern, was dis Umgegend an interessanten 
Bauten und Natursobönheiten enthält, das werden wir durch unsere 
Anordnungen zu erreichen suchen. Es sollen während der genannten 
Tage Ansflüge nach Baden und Maxau, nach Schluss der Versammlung 
solche nach Mannheim, Heidelberg und Btrasaburg unternommen wer- 
de«, wozu die Verwaltung der badischen Staatsbahnen freie Eztraaüge 
bewilligt hat. 

Während der Versammlung wird eine Ausstellung von Zeichnun- 
gen und Modellen aus dem Gebiete der Architektur und des Ingcnieor- 
wesens, sowie von Baumaterial™ u. dgl. stattfinden. F.s ist wünschens- 
wert!), dass die hiefür bestimmten Gegenstände unter Angabe des bo- 
nöthigteu Raumes frühzeitig angemeldet werden und bis tum 6. Sep- 
tember hier eintreffsn. Daran knüpfen wir das Ersuchen an diejenigen 
Herren, welche durch Vorträge oder aufzustellende Fragen mitwirkeo 
wollen, solche bis zum 1, Juli anxumelden, damit gemäss einem auf 
der letzten Versammlung ansgedrückteu Wunsche diese Themata aeitig 
bekannt gemacht werden können. 

Das Local -Co ml t«i darf hoffen, dass auaacr den Gasthöfen auch 
eine grössere Zahl von PriraUimmoro, thnil/ unentgeltlich, tbeils um 
einen bestimmten Preis ang« boten werdeu kann. Bestelluugeu auf Lo- 
gis, welche bis zum 8. September hier ein treffen, und die Zahl der 
Personen, sowie etwaige besondere Wünsche angeben, sollen soweit 
möglich vermittelt, und die Besteller davon benachrichtigt werden. Auf 
die Erfüllung später vorgebrachter Begehren kann mit Sicherheit nicht 
gerechnet werdeu. 

Der Beitrag für die Tbeilnabmo an der Versammlung ist, abge- 
sehen von den Excurrionen, auf 4 Thaler oder 7 Gulden festgesetzt. 

Alle Zusendungen geschehen unter der Adresse: Local-Comild 
der 16- Versammlung deutscher Architekten nnd Ingenieure zu Karls- 
ruhe im Polytechnikum. 

Da» specielle Programm wird im Juli durch die , Deutsche Bau- 
leitung“ veröffentlicht werdeu. 

Karlsruhe, April 1872. 

Für das Local-ComitAj: 

Baumeister. Dünn. 


Berlthllgangen. 

V. Heft, Seite 99, 1. Spalte, Zeile 2 von unten, liest 9““ statt 4«. 
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lletor dir SchlfbarBiekiag 4er Dean aai KUeraea 
Tkarr aad an den »leben Felseabtnkea oberhalb 
Orsovn *). 

Von 

OaitlT W • X, 

k. k. Mlmnertalrath aad Oborfcaalaltar dar Dotaaar*(allrua( b«i Win. 

(Mi I 2eMmnfm auf Platt Sr. 22 2/t.) 

Hochverehrte Fachgenossen ! 

Die Freundlichkeit, mit der Sic meinen Vortrag über 
die Kcgulirung der Donau bei Wien aufgenommon haben, 
veranlasst mich. Ihnen heute Uber die Schiffbarmachung der 
Donau am Eisernen Thor« und an den sieben Felsenbänken 
oberhalb Orsova die näheren Mittheilungen zu machen, 
in der Voraussetzung, dass Sie auch an diesen Mitteilun- 
gen ein Interesse nehmen werden. 

Aus meinem früheren Vortrage haben die geehrten 
Herren ersehen, das« die Donau-Regulirung bei Wien die 
Schiffahrt«- Verhältnisse und den Umschlag der Guter auf dem 
hiesigen Platze wesentlich verbessern und insbesondere fUi 
die Stadt Wien durch die vollständige Beseitigung aller 
Ueberachwemmungsgefahren und durch die Schaffung neuer 
Bauflächcn nach Abrechnung aller Strassen und freien 
Plätze im Flächenmasse von circa 800.000 Quadratklafter 
unberechenbare Vortheile gewähren wird. 

Andererseits ist cs aber Jedermann einleuchtend, dass 
durch die Beseitigung der Schiffahrtshindernisse bei Wien 
allein der Schiffahrt auf der Donau im Allgemeinen nur 
wenig geholfen werden wird, wenn die übrigen Schiffahrts- 
hindernisse auf dem Donau-Strome nicht gleichfalls beho- 
ben werden, daher es notwendig ist, auch diese letzteren 
kennen zu lernen und nuf deren Beseitigung hinzuwirken. 

Nachdem die k. österr. Regierung mich in früheren 
Jahren wiederholt an den Donau-Strom mit der Mission 
entsendet hat, zur Beseitigung der in den einzelnen Stre- 
cken vorkommenden Schiffahrtshindemisso die Projccte zu 
entwerfen, und ich aus diesem Anlässe die Donau von 
Donauwörth bis zur Ausmündung ins schwarze Meer be- 
fahren habe, so wollen Sie mir, hochverehrte Fach- 
genossen, erlauben, dass ich Ihnen den Donau-Strom 
aammt den wesentlichsten Schiffahrtshindcrnissen in ge- 
drängter Kürze hier schildere. 

Der Donau-Strom nimmt unter den sämmtlichen 
Flüssen auf der ganzen Erdoberfläche bezüglich seiner 
Länge den 12., in Europa jedoch nach der Wolga den 
2. Rang ein, wogegen der Rhein erst den 19. und die 
Elbe den 21. Rang ein nehmen. 

Die Vorzüglichkeit eines Stromes als Schiffahrtsstrasse 
hängt jedoch nicht nur von seiner Länge, sondern auch 
von der Grösse der Dampfschiffe, welche auf dem- 
selben verkehren, ferner von den Frachtquanti täten, 
welche auf dem Strome auf einmal verschifft werden 
können, endlich von der relativen Zugkraft oder 

•) Vortrag, gahahun io der Woch<*nTtr»ftiBfnlang sbj IS. M*r* 1, J. 


Leistungsfähigkeit der Remorqueure pr. Pferde- 
kraft ab und auch in dieser Beziehung ist der Vergleich 
zwischen dem Rhein, der Elbe und der Donau sehr inter- 
essant. 

Der Rhein wird von Mannheim bis Rotter- 
dam, also auf circa (36 Meilen Länge mit Dainpfbooten 
von 80 bis 100 Pfordekraft befahren, welche bis 20.000 
Centncr in einem Zuge fahren, daher die relative Zugkraft 
derselben bei 200 Centncr per Pferdekraft beträgt. 

Die Elbe ist von Melnik bis Hamburg, also auf 
circa 100 Meilen Länge mit Dainpfbooten von 50 bis 70 
Pferdekraft befahrbar, welche 6000 bis 8000 Centner 
schleppen, daher die Zugkraft derselben 85 bi* 160 Ctnr. 
per Pferdekraft beträgt 

Der Donau-Strom wird von Donau wörth bis zum 
schwarzen Meere auf eine Länge von circa 346 Meilen 
mit Dampfbooten befahren und überdies sind die einmttn- 
donden grösseren Flüsse als Drau, Save und Thciss 
auf 280 Meilen mit Dampfbooten und auf weitere 200 
Meilen Länge mit Ruderschiffen befahrbar, daher diese 
zusammenhängenden Wasserst rnssen eine Gesanimtlänge 
von 626 resp. 826 Meilen haben, und noch in einer be- 
deutenderen Ausdehnung schiffbar gemacht werden können. 

Auf der mittleren und auf der unteren Donaustrecke 
worden Remorqueurs von 200 bis 400 Pferdekraft verwen- 
det, welche 50.000 bis 70.000 Centner auf einmal schlep- 
pen und eine Leistungsfähigkeit von 250 bis 350 Centner 
per Pferdekraft ausUben. 

Aus der Vergleichung diesor Ziffern ist schon er- 
sichtlich, dass die Donau die längste und vorzüg- 
lichste Wasserstraße in Europa ist, welche jene 
des Rheins und der Elbe weit überragt. 

Auch mit Rücksicht auf den günstigen Lauf 
des mächtigen Donau-Stromes, welcher unseren Welt- 
theil in seiner Mitte von Westen nach Osten durch- 
strömt und in seinem 14.600 Quadrat-Meilen grossen 
Stromgebiete eine so ausserordentliche Verschieden- 
heit und Mannigfaltigkeit an Nationalitäten, 
Kulturzuständen und Productionsverhältnis- 
sen bietet, enthält diese Waaseratrasse Vorzüge, wie sie 
kein zweiter Strom aufweisen kann. 

Nachdem ferner der Donau-Strom den industrierei- 
chen Occident mit dem an Naturerzeugnissen so reichen 
Orient in kürzester Richtung verbindet, sonach zum ge- 
genseitigen Austausche der Erzeugnisse und Producte wie 
geschaffen ist, so sollte man glauben, dass der Schiffuhrta- 
Vorkehr auf der Donau sich diesen äusserat günstigen 
Verhältnissen entsprechend sehr grossartig ausgebildet ha- 
ben müsse. 

Dies ist jedoch leider nicht der Fall. 

Zur Bekräftigung meiner vorstehenden Behauptung 
erlaube ich mir, die nachstehenden Ziffern anzuftthren. 

Auf dem R h o i n s t r o m e, wo an beiden U ferseiten 
zwei Eisenbahnen parallel zum Strome laufen, wurden Bchon 
im Jahro 1862 bei Mannheim, wo die Darapfschiffahrt erst 
beginnt, 12 Millionen Centner Frachtgüter verschifft, wel- 
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che» Güterquantum »fit den 10 Jahren noch »ehr bedeu- | 
tend zugenoramen hat 

Auf der Elbe, wo auf dem einen Ufer eine Eisen- j 
bahn parallel zum Strome läuft, wurden im Jahre 1862 
übet* die böhmisch- sächsische Grenze, also am oberen An- 
fänge des schiffbaren Laufe», Waaren im Gesaromtgewichte 
von 8,740.000 Centner verschilft, welche» Frachtquantum 
bei Wittenberg schon weit über 12 Millionen Centner bc- ( 
tragen hat. 

Auf der Donau wurden über die österreichische | 
Grenze bei Alt-Oraova an Frachtgütern verschifft: im 1 
Jahre 1862 nur 1,742.000 Centner und im Jahre 1870 bei 
2,000.000 Centner. 

Wer den DonauBtrom in seiner ganzen Lange befah- j 
ren hat, wird auch wahrgenominen haben, dass der Han- j 
dels- und Schiffahrtsverkobr auf diesem mächtigen Strome, 
mit Ausnahme einiger C-entralpunkto wie Pest und Wien, 
verhältnissniäsaig nur gering, und auch kleiner ist, »1» auf 
mehreren anderen unbedeutenderen Wasscrstrasaen m ! 
Deutschland und in Frankreich. 

E» iat also offenbar, dass «ehr mächtige Ursa- 
chen darauf einwirkon müssen, welche das Auf- 
blühen de» Handels- und Scliiffahrtsverkehrs auf der Donau 
hemmen. 

Die gen auf Erforschung dieser Ursachen erschien 
mir für die Hebung des allgemeinen Verkehrs so wichtig, ] 
dass ich während meinen wiederholten Bereisungen der 
Donau und der anderen Ströme die Scbiffahrtsverhältnisse 
auf denselben eingehend studirt, und die Ergebnisse dieser 
Studien in einer eigenen Brochuro im Jahre 1863 ver- 
öffentlicht habe. 

Die Donau kann hinsichtlich der Verschiedenheit der 
Natur ihres Bettes und der Beschaffenheit ihrer Wasscr- 
strassc in 5 Strecken abgetheilt werden und zwar: 

1. Strecke auf dom baicrischen Hochplateau, von 
Ulm bi» Passau. 

2. Die Gcbirgss trecke von Passau bi* Pressburg. 

3. Die Strecke in dem ehemaligen grossen ungari- 
schen Soubecken bis Buziu*. 

4. Die Strorastreckc in dom Ocbirgsdurchbruche von 
Bazias bis zum Orte Sibb, endlich 

5. die Strecke von der letztgenannten Ortschaft auf 
der grossen walachischen Ebene bis zur Einmündung in 
das schwarze Meer. 

1. Abtheilung. 

Bei Donau wörth, wo die Eisenbahn von München 
nach Leipzig den Fluss übersetzt, beginnt die Dampfschiff- 
fahrt. 

ln der 40 Meilen langen baierischen Strecke ist diu 
Donau noch ein minder bedeutender Fluss, welcher früher 
sehr verwildert war. 

Die k. baierisebe Regierung bat seit dem Jahre 1838 
mit einem Aufwand« von circa 5 Millionen Gulden die 
Donau regulirt, die Schiffahrtshindernisse beseitiget, die 
Treppelwege, Landungsplätze, Häfen etc. angelegt, die Be- 
fahrung mit Dampfbooten von 25 bis 100 Pferde- 


kraft ermöglicht, den Schiffahrt»- und Handelsver- 
kehr Auf dieser Stromstrecke bedeutend erleichtert und 
gehoben, ausserdem auch grosse Landflüchen entsumpft 
und kulturfähig gemacht, daher sehr günstige Kesult&to 
erzielt. 

In dieser StromRtrecke beträgt die effective Zugkraft 
oder Leistungsfähigkeit der Remorqueurs in der Thal- und 
Bergfahrt bei günstigen Wasserständen 100, bei kleinen 
jedoch nur bei 50 Zollcentner per Pferdekraft. 

11. A b t h o i 1 u n g. 

Von Passau an wird die Donau durch die Auf- 
nahme des wasserreichen Innflusses erst ein mächtiger 
Strom. 

Auf der 48 Meilen langen Strecke von Passau bis 
Pressburg ist die Donau an 4 Stellen auf 18V, Meilen 
Länge theils zwischen Berglehnen, thoils in Gobirgs- Durch- 
brüchen eingebettet, hat daseihst ein Gefälle von 3" bis 
4" per 100 Klafter Länge, eine mittlere Geschwindigkeit 
von 5' bi» 8' per Sekunde und bat ganz den Charak- 
ter eines mächtigen Gebirgsstromes. 

Zur- Verbesserung der Schiffahrt auf dieser in frühe- 
rer Zeit stark verwilderten Stromstrecke wurden von der 
österreichischen Regierung seit dem Jahra 1818 mit einer 
Kostensumme von circa 15 Millionen Gulden viele Correc- 
tionen in Ausführung gebracht der Stromzustand bedeu- 
tend verbessert und der Sch iffahrts verkehr wesentlich er- 
leichtert 

Eine der wichtigsten Correctioncn dieser 
Strecke ist die Vertiefung des Fahrwassers im sogenann- 
ten Strudel und die Beseitigung des Wirbel» bei 
Grein in Oberösterreich , wodurch die vorbestandenen 
Schiffahrts-Gefahren daselbst fast vollständig beseitiget 
wurden, so dass der einst so weltberühmte, jetzt aber nicht 
mehr sichtbare Donauwirbel unseren Nachkommen 
nur noch aus Beschreibungen bekannt sein wird. 

Die Regtdirung der Donau in dieser Strecke wird 
von der österreichischen Regierung energisch fortgesetzt, 
so dass in mehreren Juhrcn ein so tiefes, geregeltes und 
gofahrloscs Fahrwasser erzielt worden wird, als es die 
natürliche Beschaffenheit dieses Gebirgs- 
stromes eben zulässt. 

Die Verwilderung der Dunau bei Wien habe ich in 
meinem früheren Vortrage besprochen und die Regulirung 
dieser Strometrecke wird nun in wenigen Jahren vollstän- 
dig durchgcfuhrt sein. 

Oberhalb Wien können Remorqueurs von circa 
80 bis 100 Pferdekraft mit Vortheil verwendet worden, 
doch ihre effective Zugkraft oder Leistungsfähigkeit ist 
wegen der bedeutenden Wasserströmung nur ebenso gross 
wie oberhalb Passau. 

ln der 10 Meilen langen Strecke von Pressburg 
bis Gönyö ist die Donau in 3 Arme getheilt, das 
Strombett in vielfältigen Serpentinen sich schlängelnd, 
ist mit vielen Inseln und Sandbänken angefüllt, 
so das» diese Stromstrecke als die verwildertste de» 
ganzen Laufes bezeichnet werden kann. 
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Die Ursachen dieser Stromverwilderung sind: die 

Theilung dos Stromes, die plötzliche Verminderung des 
Gefallen und die Abnahme der Strouigeschwindigkeit auf 
3' bis V, daher die unvermeidliche Ablagerung der 
aus der oberen Gebirgsgegend herabgeschwemmten Sand- 
und Sehottermassen im Strombette. 

In dieser Stromatrecke hat die Schiffahrt mit den 
meisten Hindernissen zu kämpfen, weil die 
Stromrinne nach jedem Hochwasser wechselt 
und weil wegen der vielen Stromseichten das von einem 
Remorqueur in 8 bis 10 Schleppschiffen auB der un- 
tern Gegend bis Günyü gebrachte Frachtgut von 40.000 
bis 50.000 Centnern, beim Eintritt kleiner Wasserstända 
got heilt und mit 4 bis 6 Dampf booten nach Wien 
geführt werden muss. 

Die hieraus entstehende Vertheuarung der Fracht- 
kosten ist »ehr bedeutend, wie aus nachstehender Nach- 
weisung ersichtlich wird. 

Zwischen Wien und PeBt beträgt gegenwärtig der 
allgemeine Frachtsatz 1., kr. und der ermäsidgte l. tl kr. 
per Zentner und Meile. Da der Frachtsatz auf einer sol- 
chen geregelten Wasserstraße nicht über 0. 4 kr. bptragen 
soll, so erscheint der gegenwärtige Frachtsatz um 0.,,, bis 
I., kr. per Centner und Meile zu hoch. 

Da nun auf der 30 Meilen langen Stromstrecke zwi- 
schen Wien und Pest jährlich bei 5 Millionen Centner 
verschifft werden, so wird für dieses Fracbtquantum jähr- 
lich offenbar um circa 2.000.000 fl. zu viel bezahlt, 
und dieses Capital kann als ein Verlust für die Eigen- 
thttmer und die Käufer der Frachtgüter angesehen werden. 

Die hohen Frachtsätze in dieser Stromstrecke hem- 
men zugleich den Aufschwung des Scbiffiihrtsverkehrs, in- 
dem einerseits viele Waaren anstatt zu Schiff mit der 
Eisenbahn befördert werden, andererseits sehr viele Artikel, 
insbesondere Rohproducte zwischen Wien und Pest nicht 
leicht verschifft werden können, weil sulbe die hohen 
Frachtsätze nicht vortragen. 

Es ist also einleuchtend, dass nach erfolgter Ver- 
besserung der Schiffahrtsstrasse und Herabsetzung der 
Frachtsätze der Verkehr zwischen Wien und Pest in eini- 
gen Jahren sich vervielfachen würde, daher ich die* 
Durchführung der Uegulirung dieser Strom- 
strecke für die Hebung des Schiffahrtsver- 
kehrs im Allgemeinen und für den Wiener 
Platz insbesondere, als eine Lebensfrage be- 
zeichnen muss. 

Dio Durchführung dieser Slromregulirimg wäre jeden- 
falls sehr rentabel, da hiedurch die mehrere Quadratmeilen 
grosse Insel Schütt vor den bisherigen Uebcrschwem- 
mungen geschützt und über 1 0.000 Joch öde liegende 
Sandflächcn in urbare Gründe verwandelt werden würden. 

Die kön. ungarischen Staatsmänner scheinen jedoch 
die oberwähnte Stromregulirung nicht sehr zu begünstigen, 
wenigstens hiefür keine grösseren Summen verwenden zu 
wollen, damit da« Gros des Donauhandels sich in Post 
coneentrire und nicht nach Wien Ubersiedle, 
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welche Besorgniu jedoch ganz ungegründet ist, da nach 
erfolgter Stromregulirung und naturgemäaser Entwicklung 
des Handels, der Schiffahrtsverkehr alsdann in beiden 
Städten sich jedenfalls sehr bedeutend heben würde. 

Die Ausführung der DonHU-Regulirung zwischen 
Pressburg und Gönyö wäre ein sehr entsprechendes Object 
fiir ein Actien -Unternehmen, indem das hiezu zu verwen- 
dende Capital von circa 10 Millionen Gulden theils durch 
den Gewinn ausgedehnter Ländereien , theils durch die 
von den Schiffen zu bezahlende Wassermauth, deren Ein- 
hebung dio kön. ungarische Regierung der Aclienunter- 
nehmung für 20 bis 30 Jahre gestatten dürfte, reich* 
licho Interessen tragen würde. 

Ich erlaube mir, Sie geehrte Fachgenossen, auf die- 
ses Object mit der Einladung aufmerksam zu machen, sich 
mit Capitalisten oder Banken wegen der Bildung einer 
Actien gesellschaft zur Ausführung der besagten Donau- 
Regulirung ins Einvernehmen zu setzen, indem ich überzeugt 
bin, dass Sie hiebei für Ihre Bemühungen einen reichli- 
chen Lohn finden würden. 

III. Abtheilung. 

Oberhalb Pest kommt die Donau in das ehema- 
lige grosse ungarische Secbeckcn und fliesst in 
diesem bis Bazias. 

In dieser 107 Meilen langen mittleren ungari- 
schen Donauntrecko mündon mehrere wasserreiche 
Flüsse (Drau, Save, The iss) ein, wodurch die Wasser- 
conBumtion so bedeutend gesteigert wird, dass dio Schiff- 
fahrt überall eine hinreichende Wassertiefe von 10' 
bis 25' flndot. 

Die Breite de» Stromes beträgt 200 bis 400 Klafter, 
das Gefälle '/, bis */," pr. 100 Klafter, die Geschwindig- 
keit 2 biB 3*/,'. Hier werden Remorqueurs von 200 Pferde- 
kraft, dann auch Propeller von 20 bis 35 Pferdekraft ver- 
wendet, deren cffectivc Leistungsfähigkeit bei der Berg- 
fahrt 200 und bei der Thalfahrt 250 Centner per Pferde- 
kraft beträgt, mithin bei 3 bis 4 Mal so gross, aU in der 
Stromstrecke oberhalb Wien UL 

Aus diesen Daten ist ersichtlich, dass die mittlere 
Donaustrecke, schon für sich allein betrachtet, 
eine längere und vorzüglichere Wasserstrasso 
ist, als der Rhein und die Elbe. 

Die in dieser Stromstrecke einmündenden Neben- 
flüsse Drau, Save, Theiss sind auf 280 Meilen mit Dampf- 
honten und auf weitere 200 Meilen mit Ruderschiffen be- 
fahrbar, daher auf der mittleren Donau sich auch das 
Gros der österr. Dampf- und Kuder Schiffahrt concentrirL 

Im Jahre 1 863 waren auf der mittleren Donau 
noch hei 500 ltuderschiffe von 8000 Contncrn und hei 
200 Schiffe von 2000 Centnern Ladung, welche bei 6 bis 
7 Millionen Metzen Getreide nach Pest, Raab und Wicscl- 
burg zugeführt haben. 

Die Verfrachtung in Ruderschiffen ist jedenfalls am 
billigsten und bildet zugleich die wirksamste Concurrcnz 
zur ErmiUsigung der Frachtsätze auf den Dampfschiffen. 
Leider ist die Ruder-Schiffahrt wegen Mangel an Treppel- 
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wogen äusserst beschwerlich, daher in der Abnahme be- 
griffen. 

Für die Schiffahrt auf der mittleren Donau wurde 
ein grosser Winterhafen bei Fest mit einem Kostenauf- 
wände von circa einer halben Million Oulden angelegt; 
derselbe erscheint jedoch nicht ganz zweckmässig, weil 
oberhalb Pest situirt. 

Gegenwärtig werden zwischen Ofen und Pest neue 
grossartige Quaianlagen, Häfen, Magazine und Silos ge- 
baut, um den Donauhandei in Pest zu concentriren, und cs war 
dahor die höchste Zeit, dass auch die Donaureguli- 
rung bei Wien in Angriff genommen wurde. 

IV. Abtheilung. 

Zwischen Bazias und der serbischen Ortschaft Sibb 
ist die breito Kette der südlichen Karpathen , welche 
einBtens das ungarische Seebecken vom schwarzen Moore 
getrennt haben, in einer Länge von 16 Meilen durchbro- 
chen. Dieser OebirgBdurchhruch ist unstreiiig eine der 
grossartigsten und interessantesten Stromhettbildungen in 
Europa. 

Die Strombettbrei te wechselt daselbst zwischen 
500 und 85 Klafter. Die beiderseitigen Gebirgsabhänge 
erheben Bich fast vertikal mehrere 100 Klafter hoch. 
Die in schiefer Richtung aufgehobenen einst verbunden 
gewosenen Stoinschichton lassen sich auf den beider- 
seitigen Rergabhängen leicht erkennen und verfolgen. 

Aus dem hier boigogebenen äusserst interessanten 
Längenprofile des Donau Strombettes ist zu ersehen, dass 
tbeils schon hei der Katastrophe des Gebirgs- 
durchbruc hes, theils durch die nachgefolgto 
durch Jahrtausende ununterbrochene Wirkung 
des Stromes das Bett desselben meist sehr tief, an vielen 
Stellen bis auf die grossen Tiefen von 100 bis 170' aus- 
gerieft wurde. 

Hiebei erlaubeich mir, auf die merkwürdige Er- 
scheinung aufmerksam zu machen, dass die grussen 
Tiefen im Laufe der Jahrtausende von dem durch die 
Hochwässer mitgeftlhrten Sande und Schlamme bis jetzt 
noch nicht ausgeftillt wurden. 

Der allgemeinen Vertiefung des Strombettes 
haben nur 8 quer über das ganze Strombett netzende 
Felsenbänkc von cirCA 5000 Klafter Länge Widerstand 
geleistet. 

An diesen 8 Felscnbänken haben sich Strora- 
schnellen, Uekerstürzo und Cataracte, so wie 
auch Stromseichten gebildet, welche die Schiffahrt 
sehr erschweren, gefährden und bei kleinen Was- 
serständen ganz anmöglich machen. 

Von der untersten Felsenhank am sogenann- 
ten Eisernen Thore hat die Donau bis zu ihrer dreiarmi- 
gen Auamündung ins schwarze Meer eine Länge von 
120 Meilen, ein Gefalle von y* auf 100 Klafter, eine 
mittlere Geschwindigkeit von 2' bis 3' und Wassertiefen 
von 20' bis 50*. Da in dieser StromBtracke bis zur 
Stadt Tultscha auf 108 Meilen Länge kein 
Schiffah r tshinderniss vorkommt, daselbst ein Re- ■ 


morqueur von 200 Pferdekraft bei Mittelwasser 10 bis 14 
Schlepper mit circa 50.000 bis 70.000 Centn er zie- 
hen kann, also eine Leistungsfähigkeit von 200 bis 350 
Contner zu Thal und 160 bis 250 Centner zu Berg äussort, 
so werden Sie , geehrte Herren, daraus ersehen, dass 
auch diese untere Don austrecke für sich allein 
b etrachtet eine d er längsten, breitesten, tief- 
sten und vorzüglichsten Waaserstrassen in 
Europa bildet, daher Jedermann einleuchten muss, 
wie nothwendig und vortheilhaft es wäre, die 8 Strom- 
schnellen zwischen Bazias und Sibb für jede Gattung 
von Schiffen fahrbar zu machen. 

Die Noth wendigkoit der Schiffbarmachung der Donau 
an den vorbesagten 8 Felscnbänken wurde schon von den 
Römern , welche längs des ganzen Stromlaufes Colonien 
und Festungswerke angelegt hatten, anerkannt. Nachdem 
jedoch die Römer die Felsen im Strome nicht sprengen 
konnten. Hess Kaiser Trajan auf der rechten Uferseite 
eine 6 — 8' breite Strasse einmeisseln, welche durch vorge- 
schobene Balken erbroitert wurde. 

Nach dem Abzüge der Römer haben die nachfolgen- 
den Völkerstämme wegen der Kegulirung der Donau an 
den 8 Felscnbänken keine weiteren Arbeiten unter- 
nommen. 

Erst nach Einführung der Donau - Dampfachiffakrt 
im Jahre 1825 stellte man sich die Aufgabe, die obere 
und mittlere Donau mit der unteren Donau 
und dem Schwarzen Meere in Verbindung zu setzen. 

Wegen Ausführung der diesfalligen Arbeiten er- 
nannte Kaiser Franz im Jahre 1832 den für das Wohl 
seines engeren Vaterlandes mit beispiellosem Eifer thäti- 
gen, die Anforderungen der Zeit mit klarem Blick erken- 
nenden Grafen Stephan Szdchdny zum k. Commissär 
und dieser bat nach erlangter Zustimmung von Seite der 
Türkei die genaue Aufnahme der 8 Felsenbänkc und die 
Verfassung der Projecte zur Herstellung von Schiffalirts- 
canälen an denselben angeordnet. 

Der mit dieser Aufgabe betraute intelligente unga- 
rische Ingenieur Paul Väs&rholyi hat in den Jahren 
1832/34 die Erhebungen gepflogen und bei dem eingetre- 
tenon ausserordentlich kleinen Wasserstande im Winter 
1833/34 die Felsenbänke genau sondirt 

Das beigegebene Längenprofil der Donau von Peter- 
wardein bis zum Eisernen Thore wurde bei Gelegenheit 
jener Erhebungen aufgenommen. 

Auf Grundlage der vorerwähnten genauen Erhebun- 
gen hat VäsArhelyi die nachstehenden Projecte ausgear- 
beitet, und zwar: 

1. Zur Umgehung der 4 Felaenbänke Izlas, Tachtalia, 
Jucz und das Eiserne Thor mittelst oingedämmter hori- 
zontalerSeitencanäle mit Kammerschleussen; 

2. zur Herstellung oingedämmter Seitenca- 
näle bei den 2 Felsenbänken Stenka und Gräben; 
endlich 

3. zur Verbesserung der Fahrrinne bei den 2 Felsen- 
bänken Kozla und Dojke mittelst Palliativ-Bauten. 
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Weil jedoch diese Projecte, deren Gesammtkoeten 
mir nicht bekannt sind, wegen Abgang der Mittel nicht 
auageführt werden konnten, lies* Graf Szech^nyi von 
Bazias bis Alt-OrBOva auf dem linken Ufer eine 
gute bequeme Strasse bauen, uni bei eintretenden 
Unterbrechungen der Schiffahrt Personen und Waaren 
wenigstens per Achse jederzeit befördern zu können. 

Zur Ermöglichung und wegen Erleichterung der 
Schiffahrt Uber die Stromsclmellen lies* die Donau- Dampf* 
schiffahrts- Gesellschaft ausser ihren grossen Dampf- 
schiffen von 5' Tiefgang auch noch mehrere kleinere 
Boote von nur 15 bis 18" Tiefgang, endlich auch noch 
Frachten - Platten von 8" Tauchung bauen, um selbe 
nach dem Waascrstande benützen zu können, wobei jedoch 
wiederholte sehr zeitraubende, lästige und kostspielige 
Umladungen der Paaaagiere und Frachten unvenneidlieh 
werden. 

Ungeachtet der verschiedenartigsten 
F a h r betriebsin i ttel, dann sonstigen Vorkeh- 
rungen und Hilfsmittel, welche die D.-D.-Geaell- 
•chaft mit grossem Capitalsaufwande horbeige- 
so h afft hat, ist die Erhaltung des Schiffahrtsverkehr* 
Uber die 8 Felaenbtnke äusserst schwierig, kostspielig und 
auch gefährlich, wie aus den nachfolgenden Bemerkungen 
ersichtlich wird. 

Beim Frachtentr ansporte stromaufwärts 
muss jeder Remorqueur von 200 Pferdekraft, welcher 10 
beladene Schleppa a 500C C'entner bis Tum - Severin 
bringt, selbst beim günstigen Wassert lande jeden Schlepp 
einzeln, jedoch auf 4500 Ccntner erleichtert 
über das Eiserne Thor führen, sonaeh selbst die ge- 
fährliche Hin- und Rückfahrt 20 Mal wieder- 
holen. 

In ähnlicher Art ist der Vorgang an den T an- 
dern Stromschnellen, dann auch bei der Thalfahrt und es 
gehörte ein eigenes Studium dazu, um die verschiedenen 
Combinationen der Verschiffungen über die 8 Strom- 
schnellen bei verschiedenen W asserständen zweckentspre- 
chend einzurichten, weil jede einzelne Felsenhank bei 
einem andern Wasserstande unfahrbar wird. 

Treten diese Wasserstände ein, dann müssen 
die Personen und Waaren au» den Schiffen auf Wagen 
verladen, auf der Szächenyi-Strosse bei der Thal fahrt bis 
Turn-Severin und bei der Bergfahrt vom letztgenannten 
Orte bis Bazias geführt und dann wieder auf die da- 
selbst in Reserve stehenden Schiffe verladen 
werden, um die Weiterfahrt auf der Donau fortzu setzen. 

Dass die D.-D.-Gesellschaft zur Erhaltung diese» 
äusserat schwierigen Wasser- und Landverkehrs in jener 
wildromantischen, jedoch nur spärlich bewohnten Gegend 
sehr viele Schiffe verschiedener Gattung, 
Lootsen, Packer, Träger, Wagen und Pferde 
halten muss, welche sehr grosse Kosten in Auspruch neh- 
men, ist einleuchtend. Ausserdem betragen die jährlichen 
Extra -Verfrachtungs-Spesen im Durchschnitte per Jahr ca. 
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57.000 8. und die Kosten fUr die Havarien an Daropf- 
booten im Durchschnitte bei 25.000 8. per Jahr. 

Wenn die vorbeach ricbenen Hemmnisse, Schwierig- 
keiten, Verluste und Mehrauslngen berücksichtiget werden, 
so wird tnan Urne, welche nacht heilige Rückwir- 
kung hiedurch auf die Entwicklung der Schiffahrt auf 
der Donau im Allgemeinen und auf den Handel mit dem 
Uriente insbesondere ausgeUbt wird und man kann fast 
sagen, dass die vorbesagten 8 Felsenbänke einen Stein 
gürlel bilden, welcher die obere und mittlere Donau von 
der unteren Donau- Strecke und von dom schwarzen Meere 
trennt. 

Um meine vorigen Behauptungen ziffurmässig nach- 
zuweisen, habe ich im Jahre 1863 die verschiedenen Tarife 
der D.-D.-Gesellschaft für jede einzelne Strorastrocke per 
Ccntner und Meile bcrochnct, mir dann ferner die Ver- 
frachtungs-Tarife der Schiffahrts-Gesellschaften vom Rhein 
und von der Kl he verschafft und selbe gegen ein- 
ander verglichen. 

Da ich jetzt keine Zeit mehr hatte, mir die neuesten 
Frachttarife vom Rhein and von der Elbe zu verschaffen, 
so werde ich mir erlauben, jene vom Jahre 1862 hier an- 

zuftthren. 

Die Donau * Danipfschiffahrta - Gesellschaft hatte im 
Jahre 1862 bei directer Verschiffung der Waaren zwi- 
schen Wien und Galatz auf 243 Meilen Länge bei 
einem »ehr günstigen Wasserstande die nachstehenden 
Frachtsätze für 1 Zollcentner in der Thal- und Bergfahrt 
und zwar 

1. für Eilgut.. . . .6 8. 86 kr. also per Meile. .2*82 kr. 

2. allgemeiner Tarif 3 H. 67 kr. „ „ „ ...1 51 kr. 

3 ermäßigter „ . .2 fl. 82 kr. „ „ „...1*16 kr. 

4. bes. ennäa. Tarif. . I 8. 86 kr. „ „ ...0*76 kr. 

Bei Wasa erständen zwischen 6*// bis 3‘ 1" ober 
Null am Pegel zu Orsova mussten zu den obigen Fracht- 
sätzen au Lichtergebühren 20 bis 30 kr. und bei noch 
kleineren Wasser ständen t'iir Landt'rnchtkosten mit 70 kr. 
bis 1 8. für 1 Centnor zugezahlt werden. 

Auf dem Rhein-Strome, wo 4 Dampfschiffahrt* Ge- 
sellschaften bestehen, welche jedoch einen gemeinsamen 
Tarif vereinbart haben, waren im Jahre 1862 für die 

4 Waaren ("lassen in der 66 Meilen langen Stromstrecke 
zwischen Mannheim und Rotterdam die nachstehenden 
Frachtsätze : 

in der Thalfahrt 0*8 bis 1*5 kr. per Centner und Meile. 
„ ,, Bergfahrt 0*8 „ 1*6 kr. v „ „ „ 

Auf der Elbe, wo 3 Dampfschiffahrts-GeselUchal'ten be- 
stehen, welche jedoch keinen gemeinsamen Tarif verein- 
bart haben und wo noch gegen 1000 gewöhnliche Ruder- 
und Segelschiffe verkehren und sich gegenseitig eine starke 
Concurrenz machen, bestanden im Jahre 1862 in der 87 
Meilen langen Stromstrecke zwischen Tettchen und Ham- 
burg die nachstehenden Frachtsätze, und zwar: 
in der Thal fahrt 

auf Dampfschiffen 0 29 bis 0 40 kr. per Cent, und Meile, 
„ Kuderschiffen 0*23 „ 0.29 kr. „ ,, „ „ 
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in der Bergfahrt 

auf Dampfschiffen 0*40 bis 0 57 kr. per Cent und Meile 
„ Ruderscbiffen 0 29 „ 0-46 kr. „ „ „ „ 

Aus der Vergleichung der vorstehenden Tarifsätze 
iat ersichtlich, dass die Frachtsätze der Donau-Dampf- 
schifluhrts- Gesellschaft auf der 243 Meilen langen Donau- 
strecke zwischen Wien und Galatz bei einem sehr gün- 
stigen Wasserstando und ohne alle Zuschläge 
um 26 bis 45 Percent höher als auf dem Rhein, 
und um 165 bis 300 Percont höher, als jene auf 
der Elbe waren. 

Diese bedeutenden Differenzen der Frachtsätze er- 
scheinen noch auffallender, wenn erwogen wird, dass die 
Donau- WasserstraBse fast 3 bis 4 Mal länger und die Lei- 
stungsfähigkeit der Remorqueure bedeutend grösser als auf 
dem Rhein und auf dem Elbe-Strome ist 

Die sächsische Elbe-Dampfschiffahrts - Gesellschaft in 
Dresden hat bei ihren niedrigen Tarifen vom Reinerträge 
im Betriebsjahre 1862 an Interessen und Dividenden 
16 Peruent den Actionären gezahlt, wogegen die k. k. 
priv. Donau-Dainpfschiirahrts-Qcscllschaft ungeachtet ihrer 
hohen Frachtsätze im Jahre 1862 zur Verzinsung ihres 
Capital» mit 8'/, Percent vom Staate auf Grundlage des 
Garantie- Vertrages eine Zuschuss-Summe von 1,180.000 tl. 
anspreebeu musste. Mit den vorstehenden Nachweisungea 
beabsichtige ich keineswegs der D.-D. -Gesellschaft wegen 
ihrer hohen Frachtsätze Vorwürfe zu machen, und muss 
hier vielmehr conalatiren, dass die Administration dieser 
Gesellschaft schon seit vielen Jahren eine sehr intelligente, 
rationelle und wirthschaftliche ist, ferner, dass diese Ad- 
ministration dem Fortschritte hold ist, und ihre Fahrbe- 
triebsmittel nach den neuen verbesserten Constructionen 
umstaltet, endlich, das» die Directiun der Donau- Dampf- 
schiffnhrts - Gesellschaft selbst durch Baggerungen des 
Fahrwassers in der Strecke zwischen Prcasburg und Gönyö, 
dann durch einzelne Felsensprengungen am Eisernen Thore 
die Schiffahrtsstrussc zu verbessern und die Befahrung 
der grösseren Seitenflusse der Donau zu erweitern ge- 
trachtct bat, daher der genannten Gesellschaft das Ver- 
dienst zugesprochen werden muss, dass durch ihre Bemü- 
hungen der Schiffahrt«* und der Handelsverkehr auf der 
Donau und auf ihren Nebenflüssen bedeutend gehoben 
worden ist. 

Die ziifurmässigen Nachweisungen der so hohen 
Tarifsätze auf der Donau habu ich nur aus dem Grunde 
geliefert, um zu zeigen, dass die Schiffahrtserachwemisse 
und Verluste bei der Befahrung der verwilderten Strum- 
strecke zwischen Pressburg und Gönyö, dann insbesondere 
über die 8 Fclsenbänke so bedeutend sind, dass die Datnpf- 
«chitTahrts-Gcsellschaft so hohe Frachtsätze auf dem ganzen 
Donau- Laufe einheben muss, um die grossen Regiekosten 
zu decken und mit dem Reinerträge das Actiencapital zu 
verzinsen. 

Die höchst n achtheiligen Rückwirkungen der 
hohen Tarifsätze auf den Handels- und Schiffahrtsverkehr 


I auf der Donau, erlaube ich mir nur uoch mit einigen 
Ziffern anschaulich zu machen. 

Au* der Vergleichung der Frachtsätze am Rhein nnd 
an der Elbe ist ersichtlich, da*» auf dem Donaustrome 
j nach Beseitigung der besagten Schiff ahrtshinde misse der 
| allgemeine Frachttarif zwischen Wien und Galatz im 
Durchschnitte um circa 0'6 kr. per Centner nnd Meile 
ermäßiget werden könnte, welche Ermässigung für 243 
I Meilen 1 fl. 45 kr. per Centner ergibt, und da auf dieser 
Stromstrecke circa 2,000.000 Centner Waaren verschifft 
! werden, so würde das jährliche Ersparnis* an Frachtkosten 
| bei 2,900.000 fl. betragen, welche den Producenten und 
1 den Consumenten zu Gute kommen würden. Wenn ferner 
, jeder Centner österr. Waaren in den Donau-FürstcnthU- 
! mern um I fl. 45 kr. billiger ankommt, so werden diese 
! Waaren tnit den englischen und französischen Waaren dA- 
selbst leichter die Concnrrenz halten, daher auch der Ab- 
! satz der üsterr. Waaren dahin sich bedeutend steigern 
würde. 

Die österr. Regierung bat in früheren Jahren 
die grosso Wichtigkeit der Schiffbarmachung der Donau 
an den 8 FeUenbänken anerkannt und nur die Schwierig- 
keit und Kostspieligkeit der Ausführung dieser Arbeiten 
in früherer Zeit, dann die Anstäiftle, welche die türkische 
Regierung der Durchführung entgegengesetzt hatte, haben 
die guten Intentionen der ö«terreichi»chen Regierung ver- 
eitelt 

Als jedoch während des Krieges zwischen 
Russland und der Türkei im Jahre 1854 die k. öst 
Armee in die Donau Fürstenthümer eingerückt ist hat 
mau bei den grossen Massentransporten die Nothwendig* 
keit der ununterbrochenen Schiffahrt auf der Donau tief 
empfunden und es wurde auf Antrag des Obercomman* 
danten Feldseugmeiflter Freiherrn v. Hess auf allcrli. Be- 
fehl im Octobcr 1 854 eine P i o n n i e r- und Mineur- 
Compagnie an das Eiserne Thor mit (1cm Aufträge 
entsendet unter der Leitung des Ministcrial-lngenieurB Meuss- 
burger an die zur Beseitigung der Schiffahrtshindcrnisso 
• nothwondigen Felsensprengungen unverzüglich Hand 
a n z u I e g e n. 

Doch dieser Befehl konnte nicht in Ausführung gesetzt 
werden, weil man ohne oin genaues Projocl nicht wissen 
konnte, wo und in welcher Art die Sprengungen vorge* 
i nommen worden sollen. 

Nachdem Ingenieur Meussburger die im Jahre 1832/34 
gepflogonon Erhebungen ergänzt batte, hat die h. Regie- 
rung im December 1 854 mich an das Eiserne Thor 
entsendet, um auf Grundlage der Erhebungen ein Project 
für die Herstellung einer vollkommen entsprechenden 
Sebiffuhrtsstrasse über das Eiserne Thor auszuarbuiten. 

Die durchgefuhrtcn hydrotechnischen Erhebungen 
und Studien führten mich zu den nachstehenden Schluss- 
folgerungen. 

Der vom Ingenieur Vasirhelyi im Jahre 1832 34 zur 
Umgehung des Eisernen Thore« auf der rechten Ufcrscite 
projectirte horizontale Schiffahrts-Canal mit einer gekup- 
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peilen Kammerschluusse für da« Geaammtgefalle von 
16 '5 Fuss, würde zwar für den damaligen Schiffahrt*- 
Verkehr vollkommen entsprochen haben, doch mir erschien 
die Erbauung diese» Canals aus nachstehenden Gründen 
nicht als zweckmässig und zwar: 

a) weil die Herstellung wasserdichter Canalhaltuugs- 
dämme aus dem Steingerttllo daselbst sehr schwierig und 
die Erbauung einer entsprechend grossen Knramerschleusse 
samnit den Schutzwerken gegen Zerstörungen derselben 
durch ^Hochwässer und Eisgänge sehr kostspielig gewe- 
sen wäre, 

b) weil der Bestand einer solchen Schleusse der künf- 
tigen Entwicklung beim Baue der Donau-Schiffe Schranken 
gesetzt hätte, endlich 

e) weil bei Kriegszeiten in den unteren Donaugegen- 
den durch die Sprengung der KaramerschleuBse der ganze 
Scbiffahrtacanal zerstört werden könnte. Der nächste Ge- 
danke war wohl die Aussprengung eines vertieften Fahr- 
canals im offenon Strome in der Richtung der gegenwärtig 
benützten Fahrlinien nach der im vorliegenden Situation#* 
plane eingezoichnoton Trace ACD, doch auch diese Idee 
wurde bei reiflicher Erwägung als unzweckmäßig erkannt 
und zwar : 

rf) weil das Abs tu rege falle der Folsenbank und des 
Wasserspiegels in der Trace ACD laut deB beiliegenden 
Längen prufll» bei 23 Zoll auf 100 Klafter Länge und die 
Geschwindigkeit der Wasserströmung bis 15' per Socunde 
beträgt, daher in Folge der Wegsprengung der jetzt vor- 
tretenden Felsenriffe und Unebenheiten, dann durch Aus- 
sprenguug eines regelmässigen Canals, die Geschwindigkeit 
der Wasserströmung im letztem sich jedenfalls noch 
mehr steigern, Bonach der Wasserspiegel im Canale 
sinken würde, daher es sehr wahrscheinlich ist, dass 
die grössere Fahrwassertiefe, welche man durch 
die Aussprengung zu gewinnen hoffte, in Folge der Was- 
aerspiegelsenkung wieder verloren ginge. 

«) Wegen der vorbesagten Wasserspiegelsenkung 
müsste man dio Aussprengung des Fahrcanals, wie im 
beiliegenden Längenprofil und auch im Situationsplane ein- 
gezeichnet erscheint, von A bis auf den höchsten Kücken 
des Eisernen Thores bei E fortsetzen, und da würde beim 
Eintritte sehr niedriger Wasserstände ein so bedeutendos 
WasBerquantum im Canalu abströmun, dass daselbst eine 
Senkung des Wasserspiegels auch oberhalb des Eisernen 
Thores eintreten dürfte, wodurch die in der nächst oberen 
Stromstrecko befindlichen Felsenriffe, über welchen gegen- 
wärtig eine eben noch ausreichende Fahrwassertiefe vor- 
handen ist, als neue SchiffahrtshindcrnisBe her- 
vortroton würden und weggesprengt werden müssten. 

f) Weil die das ganze Strombett am Eisernen Thore 
übersetzende continuirliche Felaenbank vom rechten gegen 
das linke Ufer einen Abfall hat, dann weil das auf 
der rechten Seite des Strombettes fliossendo Wasser durch 
den quer über das Strombett Betzenden Felsenriff, die Pri- 
grada genannt, auch noch überdies aufgeataut wird, so 
fiiesst schon gegenwärtig ein grosser Theil des Wassers 
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vom rochtaeitigen gegen das linke Ufer quer über das 
Strombett, um durch die daselbst zwischen der Prigrada 
befindliche nur bei 50 Klafter breite und bis 158 Fass 
tiefe Felsenscklucbt in das abwärtige Strombett zu gelan- 
gen. Nach erfolgter Aussprengung eines Schiffahrtscanals 
ACD und der unvermeidlichen Wasserspiegelsenkung in 
demselben, würde der Wasaerübersturz vom rechtzeitigen 
Strombette gegen den Canal offenbar noch weit stär- 
ker als jetzt werden, daher es wahrscheinlich ist, 
dass die im Canale fahrenden Schiffe durch den auf ihre 
Längenbordseito erfolgenden Wasserstoss gegen das linke 
Canalufer gedrängt, und an demselben beschädiget werden 
könnten. 

g) In dem auagesprengten Canale ACD, in welchem 
die mittlere Geschwindigkeit noch über 15' per Seeunde 
betragen würde, wäre die rapide Thalfahrt der Schiffe 
jedenfalls unangenehm und unsicher, und auch die Berg- 
fahrt selbst bei Legung einer Kette, welche jedoch nicht 
von einem jeden Schiffe benützt werden könnte, immerhin 
beschwerlich, und im Falle, dass die Kette reissen »ollte, 
sehr gefahrlich. 

h) Da der proponirte Schiffahrtscanal ACD im offe- 
nen Strome jedenfalls in dor namhaften Breite von wenig- 
stens 200 bis 300 Fass, dann wegen der ad d und e 
bemerkten Wasserspiegelsenkung auch mit einer grösseren 
Tiefe ausgeaprengt werden müsste, ferner weil die Ausfüh- 
rung der Felsensprengungen im offenen Strome und hei 
der so rapiden Geschwindigkeit des Wassers, wie allgemein 
bekannt, sehr schwierig und kostspielig ist. so würde die 
Herstellung dus Canals ACD jedenfalls ein sehr bedeuten- 
des Bau-Capital in Anspruch nehmen. 

Aus vorstehenden Nachweisungen ist ersichtlich, dass 
die Aussprengung eines Fahrcanals ACD im offenen 
Strome für die Schiffahrt nicht vorteilhaft, möglicherweise 
sogar gefährlich wäre und auch Ucbelstände hervorrufen 
könnte, welche sich im Voraus nicht übersehen lassen, 
endlich, dass dieser Canal nur mit einem unverhältnissinäs- 
sig grossen Kostenaufwand horgestellt werden könnte. Um 
einen Canal zur Umfahrung dea Eisernen Thore« zu er- 
halten, welcher fiir eine jede Gattung von Schiffen und 
hei einem jeden Wasserstande leicht, bequem und vollkom- 
men sicher zu befahren wäre, habe ich im Jahre 1855 
das Projecl für dio Herstellung eines Canals nach der im 
vorliegenden Situationsplane mit QMS bezeichnten Trace 
entworfen. 

Diesel* Schiffahrtskanal wäre im Strombette längs 
des rechten Ufers mit zwei mächtigen, solid abgepflasterten 
Stoindämmen auf 180 Fuas Breite am Nu 11 Wasserspiegel 
abzugrenzen und die Sohle desselben am oberen Anfänge 
auf 7 Fuss, am unteren Ende auf 6 Fuss Tiefe unter dem 
kleinsten Wasser auszusprengen. 

Die Herstellung diese« Schiffahrtscanals mit einem 
fliessenden Wasser und ohne einer Kammerschleusse würde 
dio nachstehenden Vorzüge haben: 

1. Wie aus dem vorliegenden Uebersichtsplan zu 
ersehen ist, liegt die tiefe Fahrwassorrinne ober- 
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und antorhalb des Eisernen Thorea an der 
rechten Uferseite, daher die Schiffe von dieser Rinne 
unmittelbar in den Canal ein- und auafahren könnten, 
weshalb dieae Canal trace an der rechten Uferseite als 
sehr vorteilhaft erscheint. 

2. Durch die gleichmässigc Vcrthcilung des Gesainmt- 
fallcs am Eisernen Thore per 16' 6" auf die ganze Ca- 
nallänge per 1470 Klafter, wird das GcOUle im Canale 
auf 13' 5" per 100 Klafter und die mittlere Geschwindig- 
keit auf circa 9 Fugs per Secunde ermässiget, bei 
welcher Wasaerströmung die Schiffahrt im Canale wodor 
so schwierig noch gefährlich wäre. Wenn man das Gefälle 
und die Wasscrströmung im Canale noch mehr ermässigen 
wollte, so braucht man den Canal nur noch weiter nach 
aufwärts zu verlängern, was bei dem daselbst 500 Klafter 
breiten Strombette ohne Anstand in Ausführung gebracht 
werden kann. Bei höheren Wasaerständen würde daa Ge- 
fälle und die Durchflussgesehwindigkeit im Canale ohnehin 
bedeutend vermindert, weil der StromwasBerspiegel unter- 
halb de« Eisernen Thorea auf 20 Fuas, oberhalb desselben 
dagegen nur auf 12 Fuss über Null ansteigt. 

3. Wenn bei dem projectirten Canale die Einrichtung 
getroffen werden sollte, dass beim Einfahren eines Schiffes 
in den Canal durch ein aufgezogenes Signalzeichen, daa 
von oben oder von unten in entgegengesetzter Richtung 
ankommendo Schiff angewiesen wird, am Ufer anzuhalten, 
bis das erste re Schiff die Fahrt durch den Canal zurück- 
gelegt hat, so würde eine Canalbrcite von 120* am Null- 
wasaerspiegel vollkommen genügen. Wäre jedoch der Ca- 
nal so anzulogen, damit zwei Schiffe, daa eine stromab- 
wärts, das andere stromaufwärts fahrond, sich im Canale 
auswcichen können, so müsste dem letzteren eine Breite 
von 180 bis 190 Fum am Nullwosserspicgcl gegeben 
werden. 

4. Durch die Anlage eines solchen Schiffahrtscanals 
wtlrdo weder eine Senkung des Wasserspiegels oberhalb 
des Eisernen Thorea, noch eine sonstige nachtheilige Ver- 
änderung erfolgen, da der Canal an seiuer Einmündung 
nur eben so viel Wasser aufnimmt, als vor derselben im 
Strombette ankoramt. 

5. Dieser Schiffahrtscanal wäre nicht blos für Dampf- 
boote, sondern auch Air gewöhnliche Ruderschiffe befahr- 
bar, indem sich die letztem durch Pferde oder Ochsen 
stromaufwärts ziehen lassen könnten, was bei dem in der 
Mitte des offenen Stromes proponirten Canale ACD nicht 
möglich wäre. 

6- Die Aussprengnng der Sohle des Canals QMN auf 
die erforderliche Tiefe von 6 bis 7 Fuss unter dom Nuil- 
wasscrspicgcl könnte sehr leicht und mit verhältnissmässig 
geringen Kosten bewerkstelliget werden, indem man am 
Anfänge des Canals zunächst die beiderseitigen Abschluss- 
dämme aus dein am Ufer vorhandenen Steinmateriale hcr- 
stellt und die Einmündung vorläufig mit versenkten Schiffen 
absperrt, wo dann die Sprengung der Canalsohle fast im 
Trockenen bewirkt werden könnte. 

7. Ein nach dem vorstehenden Anträge angelegter 


Canal könnte während eines Krieges an der unteren Donan 
nicht zerstört und höchstens nur an seinen Dämmen etwas 
beschädiget werden, welche jedoch wieder leicht zu repa- 
riren wären. 

Au» den vorangeführten Gründen habe ich mich, um 
die Befahrung der Donau über das Eiserne Thor mit einer 
jeden Gattung von Schiffen und hoi einem jeden Wasser- 
s tan de, ohne alle Gefahren sicherzus teilen, für die Anlage 
des Schiffahrtscanals QMS ausgesprochen, hietur da» Pro- 
ject verfasst und die Herstellungskosten auf 1,800.000 fl. 
veranschlagt 

Wcgon Beseitigung der Schitfahrtshindemisse an den 
7 anderen Felsenbänken oberhalb Orsova habe ich weder 
die hydrotechnischen Erhebungen gepflogen, noch die Pro- 
jocte verfasst, da hiezu während des Krieges im Jahre 
1854/55 kein geeigneter Zeitpunkt war, daher ich auch 
kein Gutachten abgeben kann, in welcher Art die Schiff- 
fahrtscanäle an diesen 7 Felsenbänken in Ausführung au 
bringen wären. 

Weil jedoch aus den hydrotechnischen Aufnahmen 
de» Ingenieurs Visirhelyi vom Jahre 1832/34 zu ersehen 
ist dass die 7 Felscnbftnkc oberhalb Oraova zusammen- 
genommen beinahe 2 Mal so lang sind uud auch ein 
fast 2 Mal so grosses Gefälle haben als die Felsen- 
bank tun Eisernen Thore, so habe ich meine Ansicht dahin 
, ausgesprochen, dasB die Herstellung entsprechender Schiff- 
: fahrtscanäle an den vorbesagten 7 Felsen bänken einen 
! Kostenaufwand von circa 2.700.000 fl. in Anspruch neh- 
men dürfte, daher zur vollständigen Beseitigung der Schiff- 
fahrtshindernisse an den 8 FeUonbänken ein ßaucapital 
von beiläufig 4'/, Millionen Gulden erforderlich wäre. 

Nach eingehender Prüfung aller technischen Erhe- 
bungen und meines vorangeführten technischen Gutachtens 
hat der k. k. MiniBterialrath Ritter von Pasetti im Jahre 
1856 als damaliger Vorstand des Staatsbaudienstes sein 
Votum dahin abgogebon, dass in dem Falle, wenn die 
Schiffahrt am Eisernen Thore bei einem jeden Wasser- 
stande und für oinc jede Gattung von Schiffen ermöglicht, 
erleichtert und ganz gefahrlos gemacht werden wollte, die 
Ausführung des von mir längs de« rechtseitigen serbischen 
Ufers projectirten Schiffahrtscanals QMS in technischer, 
öconomiscber und in coromercieller Beziehung die meisten 
Vorzüge hätte, wobei Ministerialrath Ritter von Paaetti 
sich gleichzeitig dabin ausgesprochen hat, dass er von der 
Auseprengung eines offenen Fahrcanals in der Mitte dos 
Strombettes nach der im Sitnationsplane einbezeiebneten 
Alternativ-Trace ACD mit Entschiedenheit abrathen müsse. 
Durch den im März 1856 abgeschlossenen Pariser Frieden ist 
die Angelegenheit der unteren Donau in ein ganz neues 
Stadium getreten, indem die Donau als oin interna- 
tionaler Strom erklärt wurde, wodurch das Privilegium 
der D. -D. -G e Seilschaft plötzlich aufgehoben 
und Oesterreich bemüssiget worden ist, der genannten Ge- 
sellschaft ein nach dem Durchschnitte der früheren Jahre 
berechnetes Erträgniss von 8'/, Percent zu garantiren. 

Durch den Pariser Frieden wurde ferner eine eigene 


europäische Donau-Commission in Galat r. ein- 
gesetzt, welche zunächst die Aufgabe hatte» die Donuu- 
inündung ins Schwarze Meer, welche in Folge gänzlicher 
Verwahrlosung mit beladenen Schiffen unfahrbar und auch 
mit gelichteten Schiffen nur mit grosser Gefahr zu passiren 
war, schiffbar zu machen. 

Bevor jedoch diese Commission noch zuaamraengetroton 
ist, hat die kais. osterr. Regierung mich auch an die Donau - 
mündungen ins Schwarze Meer entsendet, um die Projecte 
für die Schiffbarmachung derselben zu verfassen. 

Iin April 1856 habe ich die bezüglichen hydro- 
technischen Erhebungen und zwar gemeinschaftlich mit 
dem damals als Capitän an der Sulina-Mündung stationir- 
ten unvergesslichen Seohuldon Togo tthoff gepflogen, und 
die verfassten Projecte der h. Regierung vorgelegt, welche 
dieses Elaborat der europäischen Donau-Coraininsion als 
Substrat übergeben hat. 

Ich habo für die Fahrburmacbung der Sulina-A»»- 
inündung nur die Herstellung provisorischer Corrections- 
buuteu vorgcach lagen, dann den Antrag dahin gestellt, daas 
der zweimal so breite und tiefe Georgsarm, dessen Aus 
inündung in dos Schwarze Meer in Folgo »einer günstigeren 
Lag« gegen die Stürme weit besser geschützt ist, als die 
Haupt- Austmlndung des Donaustromes erklärt, definitiv i e- 
gulirt und von allen Schiffnlirtsliindernissen befreit werde*). 

Die europäische Donau-Commission hat jedoch leider 
den schmalen und seichteren Sulina Canal als Fortsetzung 
der DunaU'Schiffahrtostrasse beibehalten, und denselben I 
mit einigen Modificationen dna von mir vorgelegten Pro- 
jecte» definitiv regulirt, was aus dem Gründe sehr zu be- 
dauern ist, weil die Sulina-Mündung von der oberen Rilia- 
Mtlndung aus zunehmend versandet wird, daher fortwäh- 
rende Verlängerungen der Dämme ins Meer hinein noth- 
wendig werden. 

Mit den an der Sulina-Mündung ausgeführten Regu- 
lirungsbauten wurde wenigstens für jetzt das günstige Re- 
sultat erzielt, dass an der Harro vor der Ausmtlndung die 
FahrwaHaertiefen von 8 auf 16 Kuss gebracht und die 
vorbestandenen Gefahren bei der Aus- und Einfahrt der 
Schiffe beseitiget worden sind. 

Nachdem durch die vorerwähnten Uegulirungsarbeiten 
den fremden Schiffen di« Einfahrt in don Donau- 
strom bedeutend erleichtert wurde, wogegen die österrei- 
chischen Schiffe bei don in dun letzten Decetinien kleiner 
gewordenen Wasserständen an den 8 Folsenbftnken bei 
Orsova immer grossere Hindernisse und Gefah- 
ren finden, habe ich im Jahre 1863 in rneinor früher 
erwähnten Brochure die Schiffahrtsverhaltnisse auf dem 
Donaustrome ausführlich geschildert, die Ursachen der 
Stagnation der Schiffuhrt auf der Donau dargethan und 
suglcich nachgewiesen , dass diu Schiffbarmachung der 

•) I>ie hjdrolccliniacben Ertirbam-cn und di« von mir vrrfsMlett 
Projorto sur Beseitigung d«r HchiffsbrwhindornUse an den Dnnsu- 
MOiiduDgrn wurden in der Allgemeinen lUusoilantr and in der Zeit- 
schrift du fluterr. Ingenieur-Vereins von« Jahr« 1H&7 wrniloiitlwht. 
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Donau an den 8 Felsenbänken im strengsten Sinne des 
W orte« von europäischer Wichtigkeit ist, und 
nun durch staatswirt hschaftlic he, com in er- 
zielte, politische und humanitäre Rücksichten 
dringend geboten erscheint 

Diese Brochure , welche auch in unserer Vereins- 
bibliothek hinterlegt ist habe ich damals den österreichi- 
schen Ministerien vorgelegt und die Ausführung der 
Schiffahrtscanäle an den 8 Felsenbänken aufs Dringendste 
empfohlen, doch meine diesfälligen Bemühungon blieben 
damals leider erfolglos, weil man besorgte, dass dann 
englische und französische Handelsschiffe 
bis vor die Thore Wiens kommen und unseren 
Handel zu Grunde richten werden, und dass 
dann die h. Regierung der D.-D.-G es eil schAft höhere 
Subventions-Summen wird bezahlen müssen. 

Jetzt sind Staatsmänner ans Ruder gekommen, welche 
die obigen kleinlichen Befürchtungen nicht theilen, und 
ich kann Ihnen, geehrte Fncbgenossen, die angenehme 
Mittheilung machan, dass die österr. Regierung von der 
Türkei die Zustimmung zur Schiffbarmachung der Donau 
am Eisernen Thoro, welches ganz in ihrem Gebiete liegt 
bereite erhalten hat, und dass die Regierung den Beschluss 
gefasst hat, die Schiffbarmachung der Donau Uber den 
8 Felsenbänken in der möglichst kurzen Zeit zur Ausfüh- 
rung zu bringen. 

Nack welchen Projecten und in welcher Art diese 
Schiffbarmachung durchgeführt worden soll, darüber hat die 
h. Regierung bis jetzt noch keinen Beschluss gefasst 

Wie ich vernommen habe, hat sich bereits vor län- 
gerer Zeit ein Consortium gebildet, welches sich durch die 
Berichte in den amerikanischen Zeitungen über die eigen- 
thümlichen und angeblich sehr vorthei Ihnften Felsenspren- 
gungen iin Hafen von Ncwyork veranlasst fand, den be- 
rühmten dortigen Ingenieur Mao Alpine hierher zu berufen, 
damit er mit Rücksicht auf die diesfälligen Erfahrungen 
in Amerika, zur Aussprengung der Schiffahrtacanäle an 
den 8 Folsonbänken bei Orion neue Projecte und Ueber- 
schluge verfasse. 

Der genannte Ingenieur hat auch auf Grund neuer- 
licher Locslerhebungen die liezUglichcn Projecte und die 
UeberBchlägo verfasst welche mir jedoch nicht näher be- 
kannt geworden sind, weil das Consortium solche natür- 
licherweise geheim hält indem es von der h. Regierung 
die Conceasion zur Ausführung dieser Projecte zu erlangen 
wünscht 

Ob die h. Regierung auf diosen Antrag eingehen 
wird, ist mir gleichfalls nicht bekannt. 

Sollte jedoch die h. Regierung sich veranlasst finden, 
mit Rücksicht auf die dernialigen erweiterten Schiffalirts- 
Verhältnisse, dann auf die neuesten Erfahrungen über 
Folsonsprengungen unter Wasser, wegen der Erlangung 
nuuer Projecte fijr die Schiffbarmachung der Donau an 
den 8 Felsenbänken einen öffentlichen Concurs 
auszuschreiben, dann würde ich Sio, geehrte Fach- 
* 2S 
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genossen, auffordern, an diesem Concurse recht zahlreich 
und mit vollster Hingebung «ich betheiligen au wollen» 
damit die Ehre, dass ein so grosiartigea Werk an unserem 
tbeucren Donau-Strome nach den Projecten Österr. Inge- 
nieure zur Ausführung komme» uns erhalten bleibe. 

Jenen Herren Fachgenossen, welche sich an diesem 
Coneurso betheiligen wollon, gebe ich zugleich die Versi- 
cherung, das« ich ihnen alle mir diesfalls zu Gebote ste- 
henden Materialien und Localkenntnisse zur Verfügung zu 
>• teilen bereit bin, da meine Eigenliebe, das grosse Werk 
nach meinem Projecte ausgeführt zu sehen, weit zu- 
rückgedrängt wird durch meinen lebhaften Wunsch und 
meinen Patriotismus, dass dieses Werk, für welches ich 
»o viele Jahre geschwärmt habe, nach dem möglichst 
besten Projecte ausgefübrt werde. 

Von diesem Wunsche durchdrungen, bin ich aber 
auch bereit, für das Project eines ausländischen Ingenieurs 
su Btimraen , wenn Bolches als das Vorzüglichere er- 
kannt wird. 


Literarische Rundschau. 

W c *1 i ngti ou Lnftbmmse. 

Dir Zweck di*scr Vorrichtung; ist, vom Stande des Leeomotir- 
fUhrers aus , alte Bremsen elnos Eisenhahnzuges gleichseitig nnzu- 
ziehon oder nachzuUsscn. Das Mittel, durch welche* diese Bewegung 
hervorgebracht wird, Ut eoraprimirte Luft, welche durch eine an der 
Locomotive befestigte, durch Dampf betriebene Luftpumpe erzeugt, 
in einem unter dem Fahrerstand* angebrachten Windkessel angeearo- 
melt wird. Per Gang der Luftpumpe wird nach dem Verbrauche an 
T.nft regulirt und die Pressung Sn dem Windkessel immer nahesu 
ffUlch erhalten. Von dem Windkessel gehen zwei parallele Wlndlel- 
tungi'u von */»" lichtem Durchmesser ab; diese Rohrleitungen sind an 
der unteren Beite der Mittellinie der Wagen befestigt und bestehen nns 
festen and biegsamen Theilen. Die festen Rr-hrstürke liegen unter den 
Wägen und haben mit diesen gleiche Länge: an jedem dieser Rohr- 
enden ist ein biegsames Rohr befestigt, welch« mit dem gegenüber- 
stehenden biegsamen Kohrstücke de* nächsten Wagen* gekuppelt werden 
kann. Diese Kuppelungen *ind so ungeordnet, das* bei jedem Wagen 
an dem Ende der einen Leitung der Münch, an dem der andern die 
Nonne angebracht ist; an dem anderen Ende derselben Röhren sind 
die verkehrten Tbeile befestigt, so dass die Kuppelung mit jedem 
nächsten Wagen sUitßmlen kann, nach welcbeT Beit* dieser auch ge- 
dreht sein mag. 

Jeder der Kuppelungstheil* enthltlt ein von aussen nach Innen 
«leb öffnendes Ventil ; bei Vereinigung der Kuppelung stoasen die Stiele 
der Ventile ausammen und öffnen sich gegenseitig, schliessen sieh aber 
von selbst, sobald die Kuppelung gelltet wird. 

Die Rohrleitung i*t mit dem an jedem Wagen in seinem Unter- 
gestelle horizontal angebrachten Brems-Cjlinder ln Verbindung gebracht; 
in dom Cjlinder desselben befindet sich ein Kolben, dessen Stange auf 
den Bremshebel drückt; dieser Ut ln der gewöhnlichen Weise an der 
■wischen beiden Ridern angebrachten Welle befestigt, an deren jedem 
Endo ein kurzer zweiarmiger Hebe! die Schubstangen der Backenbremsen 
aufnimmt. Auf dies* Weite kann der Mnschinenftlhrer durch Drehung 
ein« Hahues gepresste Luft in dlo Rohrleitungen eiulassen ; diese dringt 
in die Brems-Cylindcr und schiebt den Kolhnn desselben vor sich b*r; 
durch die Hebelllberselaung werden die Bremsen »«gedrückt nnd kön- 
nen nach Belieben mit mehr oder weniger Pressung wirken, so lange 
man will. Pnrch eine andere Drehung de* Hahnes kann die Pressung 
aufgehoben, d. b. dl« gepresste Luft ausgelassen werden; die Bremsen 
werden dann durch eine Spiralfeder zurückgezogen. Dnreb das vor- 
handene Rohrsjstcm ist auch ohne Hlrumfagung weitem Verbindungen 


mittelst der comprirnirten Loft auf eine sehr einfache Weise eine 8ig- 
nal Verbindung zwischen den Reisenden und dem Masehinenftihrer ein- 
gerichtet. Die Luftpumpen Maschine besteht au* einem vrrtieal stehen- 
den Dampfcylinder 1* Hub 6“ Durchmesser mit einer Kolbenstange 
von quadratischem Querschnitte direct mit dem Kolben der unterhalb 
stehenden doppelt wirkenden Luftpumpe in Verbindung, und zwischen 
beiden ln einer langen Stopfbüchse geführt. Di* Dampfvcrthcilong ge- 
schieht durch Hähne ; durch dcu der ganzen Läng« des Cylinders ent- 
lang laufenden Dampf - Vertheilnngsraum läuft eine verticala bohle 
Spindel, welche an den Stellen der Dampfrinrtrömungs-Oeffnnngen ver- 
stärkt Ist, und hier die Hähne bildet; sic reicht an ihrem oberen End« 
durch eine Stopfbüchse und wird vermittelst eines Hebels durch di« 
Kolbenstange eines, an Sem Cvliudcrdeekei horizontal angebrachten 
kleinen Stoncrungs-Dampfcyluider* von 1%" Durchmesser umgesteuert. 

Die Dampfverthcilung für diesen Hilfscylinder erfolgt durch «inen 
Hahn , welcher durch eine an der grossen Kolbenstange angebrachte 
Vorrichtung gesteuert wird; letztere enthält ein« centrale, dem Hube 
entsprechende Bohrung; in die«« reicht eine Stange, welche an ihrem 
oberen Theile, an dem Hahne de* Bteuerongs-Cylinders befestigt Ut 
und am unteren Endo in einem kleinen Knopf« endigt; di« Bohrung 
der Kolbenstange ist an dein oberen Theile des Kolbens durch rin« 
Platte geschlossen , welche wohl die Slang«, nicht aber den Kuopf 
durchlässt. Am Ende der Abwärtsbewegung des grossen Datnpfkoltans 
stÖMt der klein* Knopf an den Boden der Bohrung der Kolbenstange, 
die kleiner« innere Btang« wird nach aufwärts mitgenommen, dreht 
den Hahn des Stcucrangs-CyUnderß, wodurch der Kolben des letzteren 
die Umsteuerung der beiden Hähne dos gros»en Uyliuder* bewirkt; 
heim Abwärtsgchen wird, sobald der Kolbenhub nahezu beendet ist, 
der kleine Knopf der inneren Stange dnrefa die seinen Durchgang ver- 
hindernd« Vcrschlussplntte der Bohrung gezwungen, mit hernbzugehen, 
wodurch der Btcuerungshahn dos kleinen Dampfcylinder« !n der, der 
vorigen r:itg<-geng*teUten Richtung gedreht, und sonach in gleicher 
Weis« dl« Umsteuerung der Maschine in dem entgegengesetzten Pinne 
bewerkstelligt wird. 

Die Maschine enthält demnach weder Schwungrad noch Kurbel. 

Die Luftpumpe ist doppelt wirkend, enthalt zwei Bang- und 
zwei Druckventile aus Metall, von der Form der Sicherheits ventil« 
bei Dampfkesseln. Je ein Bang- und ein Drnckventll liegen überein- 
ander und können durch eine in dem Windkaston angebracht«, wäh- 
rend der Arbeit durch einen eingeschraubten Pfropfen geschlossene Oeff- 
nnng heraossronommen und befestigt werden. 

Diese Pump« arbeitet bei einer Geschwindigkeit von 100 Wech- 
seln per Minute ohne Schwierigkeit; cs ist jedoch, selbst für den läng- 
sten Train, kein» grössere Geschwindigkeit als 30 Touren per Minute 
erforderlich. 

Von der Pumpo fährt eine Röhro zu dem Windkessel, w-lcber 
einen Rauminhalt von beiläufig 12 Cublkftis* umfasst. Von dem Wind- 
kessel geht ein* mit einem Dreiweghahn verschliessbare Windtcituags- 
röhre ab, welche hinter diesem Hahn« sich in zwei Stränge tbeilt. nnd 
«n dieser Thrllungzstell« abermals eine» Drei weghahn trägt- Der erzt* 
Hahn kann entweder den Windkessel mit den Lcitungsröhren in Ver- 
bindung setzen, oder die Leitu ngsrfihren mit der atmosphärischen Luft, 
oder endlich die Commnnieation ganz ahschliessen. Der zweite Drei- 
weghahn hat di* Bestimmung, entweder die eine, oder die andere, oder 
beide Rohrleituugen mit dem, von dom ersten Hahne wg zu ihm fah- 
renden Rohre in Verblndnng za bringe», durch welche Corahin»tion 
jede der beide» Rohrleitungen für sich oder gemeinschaftlich, ent- 
weder mit dem Windkessel oder der Atmosphäre in Verbindung ge- 
bracht oder ganz abgeschlossen werden können. Die Kuppelungen be- 
steben ans Ineinander paarenden RebnUekss . da* eine der Mönch, 
das andere die Nonne; sie sind zusammenerhalten dnreh zwei Lappen, 
welch« an dem Körper der einen Kuppelung (*. B. dem dos Mönche*) 
befestigt sind, das ander« F.nde de* Lappen* ist knieförmig abgebogen 
und ergreift den anderen Knppolnugskörper <*. B. den der Nonne); «a 
leichterer Einführung der abgebogenen Enden sind ln dem letzteren 
Körper Nuthen ausgenommen ; durch eine Verdrehung nach Art des 
Bajonnetverscblnsse* erfolgt die Feststellung. Uebsr diese Lappen ist 
ein, das Auslassen verhindernder Ring gesebohen. Dies« Verbindung 
ist so stark eonstruirt , das* si« dam in Anwendung gebrachten Luft- 
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drucke widersteht, nickt aber einer grösseren Kraft, so dass bei einem 
etwaigen Abreiwen eine« Zugtlieilee diese Kuppelung Auslässt, wodurch 
die Leitungsröhren nicht errietst werden; re echlieeeen eich daher 
auch in diesem Falle die Ventil« der Kuppelungen, und der Brems- 
appsmt de* bei der Loeomotive gebliebenen Zugthcile* bleibt in Wirk- 
samkeit. Reiset aber der Bahnzug. nachdem die Bremsen schon in Thä* 
tigkeit gesetat sind, ao wird nicht nur der in Verbindung geblieben« 
Tbeil, sondern auch das abgerissene Stück fartgebremst. Die Dicbtung 
der Kuppelung erfolgt durch ein« an dem Mönche angebracht« Kaut- 
schukmanchette. 

Unter jedem Wagen sind die beiden parallelen Leitungsröhren 
durch «ine quer liegende Röhr« verbunden, in deren halben Lange die 
au dem Urems-Cylindcr führende, in der Verengerung der Cylinder* 
Acbsn liegend« Röhre recbtwinkelig abzweigt. An dieser Stelle ist ein 
Ventilgebäus« angebracht, in welches die drei Rohrstücke münden. Für 
die awei gegenüber liegenden Rohrenden sind Ventilsitze angebracht. In 
dem Vcntilgchäuse befindet »ich rin Metallkörpcr , welcher an jeder 
seiner beiden Stirnseiten ein Ventil bildet und durch den Druck der 
gepressten Luft horizontal hin und her bewegt werden kann. Dieses 
Doppolventil kann sich nun entweder auf drn einen oder den andern 
Ventilslta stellen oder in der Mitte des Oehäuse« stellen bleiben; ln 
jedem dieser drei Fälle bleibt die Verbindung des Gehäuses mit dem 
mm Brcina-Oylindcr führenden Rehr« offen. Lässt man durch cnWpre- 
ebenda Stellung der oben erwähnten beiden Dreiweghähne die gepresst« 
Luft nur durch Ein Rohrsystem eintreten, so werden alle dies« Dop- 
pelventile durch den einerseits wirkenden Druck der gepressten Luft 
auf die tum anderen 8ys(eme gehörigen Ventilsitze gedrückt, und so- 
nach die nicht in Wirksamkeit befindliche Rohrleitung von der, die 
gepresste Luft enthaltend«» abgeschlossen; tritt di« gepresste Luft durch 
beide Rohrleitungen gleichzeitig ein, so stellt sich das Doppclventil 
in die Mitte des Gehäuses und lässt die Luft aus beiden Leitungen in 
die zum Brema-Cylinder führende einfache Röhre eintreten. 

Wird in einem solchen Falle eine Rohrleitung durch Lässig- . 
werden einer Röhre oder einer Kohrverbindnng undicht, so sinkt die 
Pressung in dieser Leitung, und diese wird sofort durch eine Beite der 
Doppclventil« vermöge des an der anderen Beito derselben wirkenden 
Ueberdruckes vollständig abgeschlossen. 

Der Brema-Cylinder bat einen Durch mrster von 7‘/t Zoll; di« 
Liederung des Kolbens erfolgt durch einen Lederatulp. 

Die Einrichtung der Bremsen Ut so getroffen, dass sie auch in 
der gewöhnlichen Weis« mit der Hand ungezogen werden können. 

Die Sigualverhiudung der Wägen mit der I<ocomotive kann nur 
wirken, während nicht gebremst wird ; sie erfolgt ebenfalls durch com* 
priralrte Luft. Zu dem Ende ist in jedem Wsggongestelle ein kleiner I 
Hilf»- Windkessel angebracht; er wird durch eine Röhr«, welche von 
dem zum Brema-Cylinder führenden Röhre abzweigt, währeod des Brem- 
sen» gefüllt. 

In dieser Zweigröhre ist an einem passenden Orte ein, sich 
gegen der Wind kes se l zu öffnendes Ventil angebracht, welches sieh 
schUeest, sobald der Druck in der Leitung aufhört, und den Wind- 
kessel gefüllt erhält, ao lange kein Signal gegeben wird. Wird jedoch 
das zulrtzt genannt« Ventil durch ein« von dem Innern des Waggons 
ausgehend« Zugvorrichtung geöffnet, so tritt die gepresst« Luft ln die 
Rohrleitang zurück und wirkt auf eine an dem Maachincnführerstande 
angebracht« Pfeife. In den Waggon* sind Control- Apparate angebracht, 
durch welch« ersehen worden kann, von welchem Coup« aus das Signal 
gegeben wurde. 

Die Pressung in dem Windkessel betrügt 60 bis '70 engl. Pfund 
per Qundratzoli. Die für gewöhnliche Fälle in den ßrems-Cyliudern 
erforderliche Pressung überschreitet nicht 16 Pfund per Quadratzoll. 
Dio Bremsvorrichtung ist in Amerika gegenwärtig an 1200 Loeomo- 
tiven und 4000 Wägon angebracht; seit kurzer Zeit Ut sio auch anf 
zwei der best eingerichteten Linien in Schottland in Gebrauch und 
bewährt sich sehr gut. 

Folgendes sind di« Rc»ultato von Bremsrcrsuchon, welche mit 
einem am 26. März d. J. auf der Caledonian-Rnilway eigens zum 
Zwecke dieses Versuches abgrgangenen Scparatzuge, bestehend aus 17 
Pcrsm.cn wagen und zwei Gepäckswngen bei verschiedenen Neigungs- 
and Gcscbwindigkeitsverhältulsaen angestcllt worden. 
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Die Pressung an der Bremse betrug 40 englisch« Pfund per 
Quadratzoll. Die Bahn war trocken. 

Bei einem anderen Versuch« lief ein Zug von SS amerikanischen 
Wägen, dessen Länge über eine Viertelroeile, und dessen Totalgewicht 
561) Tonnen betrug, mit einer Geschwindigkeit von 35 engl. Meilen 
Uber ein GefHll« von 1 : 96; dieser Zag wurde innerhalb einer Distanz 
von 700 engl. Fuas (112 Wr. Klafter) aufgehaltcn. 

(The Engineer. 24. Mai 1872. XXXIII. Nr. 866.) 
Martin'* Pa tentdam p f ko 1 ben. 

Doraelb« ist nun schon seit mehreren Jahren mit Erfolg, und 
awar bei Cylindarn von 8" bla 45" Durchmesser in ausgedehnter Ver- 
wendung. Aus der 
neben» t ebenden Skia- 
ae ist seine Einrich- 
tung leicht ersicht- 
lich. Din Erflndnug 
beruht auf der An* 
bringung ein«» dop- 
pelten Kammenren- 
tilos im Kolbenkör- 
per. An den 8«it«n- 
wänilon dieser Kam- 
mer und correspoti- 
dirend mit d«m In- 
nern des Kolbens ist 
«in« beliebige Zahl 
von Oeffnungcn. 

W «nn nun da* 
Ventil Abwechselnd 
hin- und hrrgeatosarn 
wird, so commuui- 
ciren jenp Oeffnungnn 
mit dem Innern d«s 
Kolbens und gestat- 
ten dem Dampfe die 
Ringe regen dl« gel- 
ten des Cylindera in solcher Woiso su pressen, dass jede Entweichung 
von Dampf von einer Beile des Kolbens Auf die'Andere verhindert wird. 

(Thp Engineer Nr. 856, vom 17. Mai 1872.) 
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Recension. 

Der topographische Distanzmesser 

Wendung von J. Stambach. 

Die schweiscriech« Instruction für den Kataster erlaubt dl« 
Anwendung des Distanzmessers und des Rechenschieber* filr die Auf- 
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nähme *«d Punkten . welche nicht mehr polifonomitriKh (Mtgclift 
wcHea küunen. Hiebei iet der M assstab der Anfnahme büchstens 
1 1 9000. 

Za diesem Zwecke Ut schon Mit lu|« der Rcieheubaeh'sch« 
Dfstanzmos'or, and tur Comctlon der Dutnnaen und eur Berechnung 
der Hohen der Punkte ein von Professor Wild eonatrulrter logsrlth- 
misrher Rechenschieber im Oebranche. 

Die vorliegende Schrift nun let »peciell ale Gebrauchsanweisung 
für die-*« beiden luatrumente verfasst, worin die Anleitung «um Ge- 
brauche and eur Coiutructiou dieses Rechenschiebers besonders be- 
achtenswerth iet. Diese Methode i«t für den trarirendeo Ingenieur von 
höchster Wichtigkeit, und wenn auch nicht immer ein vollständiger 
Moi not' «eher Tachiometer zu Gebote steht, so kann man doch mit 
einem kleinen Theodolitheu, der ein dietanaiiieMeniles Fernrohr beeilst, 
und dem Wlld’schen Rrchrnschieher, nach denselben GrundsAtsen recht 
gute Kchlehtenpläne nnfertigen, ein Aushilfsmittel, das bereits bei 
vielen Traci rungen siek bewibrt hat 

Wir empfehlen deshalb diese Schrift allen tracircndeu Inge- 
nieuren; leider steht der grösMrcn Verbreitung des Rechenschiebers 
der unraiisaig hohe Preis derselben im Wege. Prandstetter. 


Verhandlungen des Vereins. 

Nsthtni 4er la der TT erbei Versammlung am II. lai gehaltenen 
Ts r trüge. 

Herr Professor Dr. E. Winkler spricht über dis neu« An- 
garlenbrücke in Wien, wie folgt: 

Es gibt wohl keine ■ «reite Stadt, welche eine so grosse Zahl 
verschiedener Brückensysteme in ihren Mauern birgt, als Wien; ja ee 
können die Brilrken Wiens als eine wahre Muslerkarte der Brfickro- 
aysteme gelten. Nicht nur, dass die durch das Material verschiedenen 
C lassen vorhanden sind; von jeder dieser Claas« sind auch die wich- 
tigsten Pystime vertreten, iusbeaondcrs run den eisernen Brücken. Von 
dieser Musterkarte soll jet«t. Dank der Weltausstellung, eine Nummer 
gestrichen werden, nämlich die Augarleohrtlcke, welche als sogenannte 
Beutelholshrücke, im Aualaude meist Österreichische Knüppel brücke 
genannt, nicht nur der Stadt Wien, sondern ancb der Brilckcnhaukunst 
wenig Ekre macht. Dafür aber sollen die Nummern der Systeme 
eiserner Brücken completirt werden. Wien besltst swar schon viele 
Hängebrücken, versteifte and unverstellte; ein System von Hänge- 
brücken, nämlich daajone, wo die sogenannten Spannketten durch einen 
Spannriegel ersetat sind, wodurch die Herstellung von so massigem 
Widerlager, wie es die Spannketten erfordern, überflüssig wird, besasa 
es bis jetst noch nicht. Kür die neue Augarfambrücke ist ein solches 
System gewählt worden, ond swar da« dem fransflelscben Hüttenwerke 
der Herren Five and Lille eigene System. 



Jeder der beiden Haaptträger besteht aus einem oontiuuir liehen Trä- 
ger, dem sogenannten Streckträger AK, welcher mit den beiden Enden 
auf dem Wlderlagor aufruht und ausserdem an den Zwlseheupankten fl, U 
und I durch ein über der Bahn liegendes Hängewerk unterstützt wird. Dne 
Hängewerk besteht aus dem Haupldreieck« A, fl, H and den beiden 
Nsbendreiecken A, D, C nnd C, K, B. Der Theil A, B, der Spann- 
riegel, wird auf Druck, die übrigen Theil«-, Zügel- oder Zug- 
st re he ii, werden anf Zug beansprucht. Die letzteren können daher 
entweder als Ketton ansgeführt oder steif construirt werden; das 
lststere Ist bei der AogartenbrOeke der Kall. Zwischen dem Spann- 
ringe! and dem Streckträger sind Verticalcn eingeschaltet, welshe mit 
den Zugstroben fest verbanden sind; der Hauptsweck derselben ist. 


den Bpaonriego! vor einem Dnrebbiegen durch sein eigenes Gewicht 
und vor einem seitlichen Einknicken so schützen. Eine Verhindnng 
beider Spaunriege), welche die Stabilität der Tragwände wesentlich 
erhüben, und welche bei dor llühe von circa 67« Meter sulissig 
uriu würde, ist mit Rücksicht auf eine mügliebst freie Aussicht 
nicht projcetlrt. Auf weitere Details rinsugsben, beabsichtige ich nicht; 
meine Absicht gebt vielmehr dahin, mit wenigen Worten den Werth 
de« System es an kennzeichnen. 

Bei der Benrtheilung eines Brückenprujectes sind verschiedene 
Motive leitend, berechtigte, manchmal auch nu berechtigte. Vor Allem 
ist e« der Ökonomische Werth, also die Kosten. Als weiter« Motive 
sind die Rücksicht auf Schönheit, die Rücksicht auf Reinheit des 
Systeme«, der Angebotspreis des Bewerber« n. a. w. sn nennen; das 
lotztorwähnte Motiv Ist deshalb besonder» so nennen, da es wohl 
Vorkommen kann, das« von zwei Projecten dasjenige gewählt werden 
kann, welches mehr Material erfordert, weil der betreffende Bewerber 
vielleicht dennoch einen billigeren Preis stellt, als der andere Bewerber. 
Welche Motive im vorliegenden Falle die massgeliendeu gewesen sind, 
darüber zu sprechen, kommt mir nicht sn. Ich beschränke mich nur 
auf die Besprechung des Ökonomischen Werths«. 

Die Spannnngen der eit fdani Theile sind der Hauptsache nach 
leicht zu bestimmen. Denken wir uns auf das Hängewerk in den 
Punkten C, D und K die Drücke des Streckträgers wirkend und 
jetat den Streckträgur beseitigt, so haben wir ein sicmltch einfaches 
System. Es lässt sich ein Schnitt führen, «reicher die drei Theil« 
AB, A C und fl Ü oder AB, HA und C K schneidet, so dass die 
Spannungen dieser Theile leicht nach dem Principe <*«r Momente tn 
bestimmen siud; die Spannungen der Theile .4 E und b E Anden sich 
alsdann leicht durch die Betrachtung des Gleichgewichte« der Puukt« 
D und E. Es ergibt sich hiedurch, «lass die Theile A C und B C am 

stärksten beansprucht werden , wenn unr ein Theil der Brücke, 

beiläufig V« der ganzen Spannweite, belastet ist; die übrigen Theile 
werden hei totaler Belastung am stärkst«! beansprucht. Der Riegel 
AD izt ebenso stark beansprucht, als der obere Gurt eines gleich 
hohen Gitterträgers in «einst Mitte; sets«n wir diese Spannung -=* I, 
s» ergibt sieh beiläufig, wenn die CoustnictionsbOke = '/io der 
Spannweite gewählt . wird, die Spannung der Theile A C\ B C = 0.63, 

der Theile CD nnd C R =* 0.41 und der Theile A D und B E = 

0.44. Nehmen wir die Materialmong«, welch« einem Stab gegeben 
werden müsste, dessen Lange gleich der Spannweite ist und welcher 
die ganze Last, nämlich Eigengewicht nnd zo fällige Last sn tragen 
hätte, — 1 an, so wäre die theoretisch« Materialmonge im Theile A B = 
1.2h, in den beiden Th eilen A fl und ll C zusammen O.ku, in dcu 
beiden Th.iileu C D and C E 0.26 und in den beiden Th«ileo A D 
und B E *= 0.27; die Matorialmenge im ganzen Hängewerke als» 
2.63. Die theoretische Materialmonre des Shrcckträgera ergibt siuli, 
weun derselbe als Gitterträger construirt wird, bei 6fi Meter Spann- 
weite su ungefähr 0.46, so dass die gansc theoretisch« Materialmenge 
3.08 beträgt. 

\Yrglcicheu wir hiermit eineu Gitterträger von gleicher Spann- 
weite und H»he. Die hehlen Ourte erfordern zusammen eine Material - 
meng« von 1.67, das Gitterwerk eine Materialmenge von 0.63, der 
ganze Träger also «Inc Materialmeng« von 2.26. Sonacli würde du 
Träger nach dem System« der AugartenbrUeke 34 Procent mehr 
Material erfordern. 

Hiosn ist zu bemerken, dass sich allerdings das Verhältnias der 
wirklichen Materiatineiige zur theoretischen Material meng« beim Gitter- 
träger wenig ungünstiger gestalten wird, als beim Hängewerk«; indes« 
wurden in den angeführten Zahlen für beide Träger gleiche Gewichte 
vorausgesetzt, während eigentlich beim Gitterträger «in etwas geringeres 
Gewicht hätte angenommen werden sollen. 

Es soll hiermit nun durchaus nicht geengt sein, dass lieber eine 
Gitterbrück« hätte gewählt werden sollen, da o« ja auch noch andere 
System« gib» und bei der Benrtheilung, wie bereits bemerkt, noch 
andere Momente au berücksichtigen sind. Allein es ist doch dargethan, 
fl pr- das System der Angartenhrücke in ükocomischer Hinsicht von 
den Gitterbrücken tlhertroffen wird, dass sich also diese« System in 
Fällen, wo es sieh um müglichste Oekonomie handelt uud auf aodere 
Rücksichten weniger sn geben lat, nicht an empfehlen ist. 
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Ala Zweiter spricht Herr Robert L fl ••well, Ingenieur* 
Am tarnt der priv Asterr. KtaaUbahti-QesHUebafl über B»««»m»r- 
8tihltthitn-Prnb«n und Ober Baaaomar-Sta hl b leche, M 
welchen Vortrag der Herr Vortragende ucb «Inen Antrag reiht. 
Er Mgt: 

Dte vielseitigen Klagen nnd der allgemein ausgesprochen« 
Zwellel, den man in netterer Zeit Ober den Bestellter Btabl in Oeatar- 
rrich hftrt, haben mich bewogen, «eine Ansichten und Erfahrungen 
in Ktlrae mitsntheilen. 

Am me Uten hart man den Tadel aber Acheen and Bleche, und 
«h> habe ich mir epeciell di««e Frage st waa so vcntiliren rorgeoommen. 

Waa die Achsen an belangt, so sind gewiss den Herren mehr oder 
weniger die Vorschriften fttr die Proben bekannt; nichtsdestoweniger erfor- 
dert die Sache, <1 asa ich diese, wenigstens von den Hauptbahnen anfilhro: 

Ko finden wir von der Nordbahn fBr Bchniedsiian- 
Aehaen bei einer Entfernung der Auflage von 4' 9" (runde, feste) mit 
einem Totalgewicht von 8<K) Pfund und einer Anfangsfall hohe von 
18', steigend um mindestens als Vorschrift eine Durchbiegung tou 
6", hierauf die Zorflrkbiegung bei gerader uud entgegengesetater Durch* 
biegnug abermals auf 0", die*« Operation imaolang« fortgeaetat, bla die 
Acbae 350.000 Fqaspfund auagehaltan bat. 

FOr Beaaemer Stahtachaen verlangt iliraelb« Bahn Hoa 
gana gleiche Behandlung wie für die Eisenaclwen, jedoch statt einer 
8" Durchbiegung, dieselbe auf 9" mit einer Leistung von 500.000 
Fnupfnnd. 

Die SQdbabu fordert bei einer Entfernung der Auflagen von 
4' 0" eine Durchbiegung von 9%" mit einem Füllgewichte von 800 
Pfund bei einer Fallhöhe von 14‘, hierauf unter gleichen Verhältnissen 
sine Zurilckbiegung bis die Achse gerade Ist. 

Endlich (ordert die Htaatsbahn feste prismatische Unterlagen 
iu einer Entfernung tob 4‘ 3", ein Fallgewicbt von 1000 Pfund von 
6' Ilnhe naf die Achse fallend, eine Durchbiegung von 8", di« Acbae 
geradegerichtet, abermals au/ 6" dinrhgebogeu und wieder gerade- 
gerichtet, endlich soll die Arha« ohne au brechen noch einen Schlag 
von 38' Hohe aushalteu. 

Nach der Nordbahnprobe wird von der KtahLachse eine 3" 
grflsscr.- Durchbiegung verlangt als von der Schmied .üseuacb«« und 
eine grftaera Lolstnug vou 150.000 Foaspfand. 

Diese letalere Anforderung acbeiot mir vollkommen gerechtfertigt 
an sein, die grössere Durchbiegung aber mit der Natur des M ater i ala 
nicht im Einklang au atehen. 

Die Staat »bahn verfährt mit der Stahlachae gana ao wie mit 
der Eiaennchae, verlangt jedoch fttr eratere um eine Durch- 
biegung mehr 

Ala der Bcsaeiner Stahl in Oesterreich zu Kiaenbahnswnrkrn 
ein geführt wurde, bannte man sein Verhalten nur wenig nnd man 
musste «ich daher gewiasermaaaen durch diese strengen Anforderungen 
•ichcr stellen; das« dies ao ist, siebt man, wenn man die Verschieden- 
heit der Anforderungen iu Erwägung sieht; ao gibt ea kaum zwei 
Bahnen, welche gleiche Proben haben, Grösse des Pallgewichtes, 
Diatanse der Auflagen, Habe des Falle«, OrOaee der Durchbiegung, ja 
sogar die Berechnung der Fnaapfnnde aind verschieden. 

Wenn man also die Resultate vergleichen will, «o ist dies mit 
grossen Schwierigkeiten verbunden. 

Nach d«u Erfahrungen, die ich gemacht, arhclnau mir die 
wenigsten Hatten diesen Anforderungen mit Leichtigkeit OeuOge leisten 
so kttnnen, and ich glaub«, die Herren Ingenieure, welche ala U»b«r- 
nabmacommiaaUre fungireo, werden mir Rächt gehen, wenn ich aage, 
ea ist durchaus nichts gar so Gewöhnlich«, Achsen au bekommen, 
welche genas nach der Probe gut sn nennen sind. Mau muss 
au weilen Conceeaionco machen, denn sei bst auf Hüttenwerken., welche 
Achsen erseugeu, welche die Nordbabnprobe beeteheei können, hart man, 
dass dies durchaus nicht immer der Kall ist. 

Ea wurde mir unlängst Im Eisenwerke Neuberg die Gelegen heit 
geboten, oster Anderem eine Probe mit einer mir freundliche! tur 
VerfBgung gestellten Nwrdfaahnachae (nach den Vorschriften dieser 
Bahn) aussuführen. Dieselbe fl«l Ober alle meine Erwartungen gläaaend 
aus und ich erlaub« mir daher, als hier ansuflQhren; 


Bel einer Entfernung der Unterlagen von 4' 9" and einem 
Fa 1 lg n wicht« vou 11.80 Ctr. mit «in er Anfangshöhr ven W, mit jedem 
Schlag« um 3’ steigend, hielt die Achse ein« viermalig« Hin- uud 
Zarttckbiegung von 9 M mit einem Kraftaufwand« von Ober 760.000 
FuMpfnnd (nach der NoHbabnförmel) au«. Die Achse wurde sodann 
«ingem«l»sHt und konnte «rat am »weiten Schlage gebrochen werden. 
Der Bruch aeigt« »Ich feinkörnig, zackig and hatte gana das Aussehen 
vou Tiegelguaaatnbl. 

Für das anaaergewahnlich günstige Verhalten de» Stahles ist 
neben Vorsicht brim Umarheitan desselben, noch die au«*erord«ntliche 
Reinheit der dem Werke Neuhcrg ao Gebote stehenden Ers« uner- 
lässlich. 

Nicht u Hinter Msatil dürft« vielleicht eine in jüngster Zelt ans 
geführte Analyse de« Nenberger Beate mer-Ktahlea sein. Wir finden 

RiUcium 0.041 Percent, 

ftehwefel Spuren 

Phosphor 0.097 „ 

Matigau 0.579 „ 

Wir sehen hieraus einen ungemein kleinen Phosphorgebalt und 
die beinahe giinsliche Abwesenheit de» Kchwefela, ea ta dies auch der 
Grund der besonderen Qualität des Nenberger Stahles und der Fähig- 
keit, die strengen Proben su bestehen. 

Um meine Behauptung zu rechtfertigen, dass Achacn bei aller 
Vorsicht der Erzeugung die Proben nicht Aushalten, wenn die Reinheit 
der Erz« eine mangelhafte ist, erlaub» ich mir «inen besonderen Fall 
su erwähnen. 

Ein Werk, dessen Achsen nur schlecht die Rehlngproh«n be- 
stehen konnten, wollte conatatirt haben, ob e» im Material sellta oder 
in der Verarbeitung desselben liege. Zu dem Ende sandte man in die 
Maschinenfabrik der S'aatabahu eine Ansabl Ingota, ans welchen 
unter der Haswnll Rehmiodcpresse Achsen gepresst wurden; das 
Hüttenwerk selbst behielt »ich von derselben Charge gana gleicft 
schwere lagot- uud erzeugte daraus theila geschmiedete theila gewalzte 
Achsen. Alle die«»' Achsen wunleu su gleicher Zeit der Schlagprobc 
unterworfen und alle gaben dtiaselbe Reeultat , nämlich : weder die 
geprsuMtru noch die gosebmiedaten, noch di« gewalzten hielten mehr 
ala «iu« «inmallgo Durchbiegung ans. KcbllcaHifb zeigte di» Analyse 
dieses Stahles «inen hohen Pliosphur- und Kchwefalgehatl. 

Es ist gewiss einleuchtend , dam man aoa englischem Elf* ß 
(also Cookeisenl niemals Hu solch«* Material erzeugen kann, welch«» 
•lern aus dem besten Holakohl«aei»eu erldasenen Bcsseiaer-Ktalil gleich 
au «teilen ist; ea ist aber eine su beantwortende Frage, ob man nicht 
ans minderer Qualität Kiaan Stahl erzeugen kann, welcher »ich fOr 
Achsen in der Praxi« bewähren würde, denn: 

1. Scheinen di« Anforderungen der Natur des Materials nach 
viel zu streng» zu anin. Ich will nicht gemeint haben, man soll die 
Achsen nicht einer gewiaaaa Prüfung unterwerfen, ganz im Gegenlkeil, 
meine Erfahrungen mit Hewvuier-Ktahl swingen mich, fttr eine Probe 
unbedingt au plaidircn, ab»r meine Herren, gegenwärtig scheint « mir 
• ehr relativ su »■•in, waa man unter Huer guten oder schlechten 
Achse versteht, cs kommt ja immer darauf an, zu welcher 
Bahn der betreffend« Ingenieur gehört, welcher diese Behauptung 
aasspricht! Nach der Nordhahn wären Achsen, welch.' Ihre Proben 
nicht bestanden, ac blecht, nach Huer ander u, z- B. d»r Staats- 
bahn. vielleicht gnt- 

9. Walas der Praktiker, das» man »nhr nngleichmässfge Achten, 
was die Probe anbelangt, erhalten kann, zelbat wenn sie von gleicher 
Charge Stahl aind, und man dürfte oftmals erfahren haben, dam ein« 
Achse sweimal ihre Probe ausgohnlten hat, uud eine zweite ganz 
gleiche Achs«/ vielleicht nur dm Herten Theil, weil sie entweder au 
warm oder su kalt gewalat wurde. 

Soll die»« Achs« aus dem Uruude für den Betrieb untauglich 
■ein? wo wir doch auf unseren Bahnen »ine so gross« Quantität 
von Achten im Betriebe hüben, welche nicht einmal annähernd diese 
vorgeschriebe« i-n Proben ausgehalten hätten und doch ihre Anzahl 
Kilometer laufen werden, ohne sn brechen. 

t* ist mir bekannt, meine Harren, dass gegenwärtig auf Huer 
unaoror Bahnen ein« ziemliche Ausabl Achsen seit d«m Jahre 1&&8 
im Betrieb« aind, welche dl« Proben nicht he»tan«t«ii haben, div B* 
dürfe. ia» halber Übernommen worden sind. 
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Dl« Maschinenfabrik der Staatsbahn hat so Loeomotiv- Achten 
bereits B®50 Ot». R«s*hitxn«r Btahl verwendet; tob diesen Achsen 
ward*« anfänglich, also vor Jahr*«, «In paar Stück einer Bchlagproh« 
unterworfen. Gegenwärtig macht mau kein« Prob«« mehr, sondern 
begnügt sich ninfach mit dom Vorhalt«« beim Schmieden. 

Neuberg nimmt za «einen Achsen «um eist einen Suhl von 
O.tfl— 0.33% Koblenstoftgehalt, andere Werk» jedoch, welche kein «o 
reine* Eisen an Gebot« haben, sind geswungen, fllr Achsen «inen 
Stahl von 0.05 Kohlenstoff, sogenannten welchen Siebener au nehmen, 
weil der härtere, also kohlenstoffroiebere Stahl schon gar nicht di* 
Probe aoshilt Nun dann abgesehen davon, das* der welch« Siebener 
eine schlechtere Qualität Stahl ist als der härtere, so scheint mir der 
Zweck der geringeren Abnützung der Stablachsen, der Träger u. s. w. 
gegenüber den Eisenncbsen mehr erreicht an sein. 

Die Seralnger Hätte bedient sieb sa Achsen eine« Stahle# von 
ganz gleicher Hirte, wie die Nonborgor, ond fllr eine Weggonachse 
aas diesem Material verlangen die belgischen Staatsbahnen bei 
einer Distanz der Auflagen von 3‘ 0" nur die einmalige Pall Wirkung 
eines Gewichtes von 8200 Pfd. von 18% Fas» Hübe. Analysen dieses 
Materials .erweisen einen Phoephorgehalt von nur 0.07%, es wäre 
demnach xnxunehmen, dass die«« Achsen cino strengere Probe bestehen 
könnten, als die oben angeführten. Trot* ihrer grösseren Fahrge- 
schwindigkeit scheinen die belgischen Stadtbahnen sieb damit au frie- 
den gestellt au haben, denn die verweinten ausschliesslich Achsen aus 
Beate mor-Stahl. 

Bei nus ist die Sache ander*, wir sind nicht so leicht siifriedon 
gestellt. Die Herren UebernabmscoiDtitistäre müssen wohl, wenn sie 
eino Achse auf 9" durchg-ebogeit Und diese bei dem Zurückschlagen, 
sagen wir am vierten Schlag« bricht, dem Hätten mann« «ugestrhen, 
di« Achse »ei swar nach ihrer Meinung gut, sin können sic aber nieht 
übernehme», weil sie dis Bedingungen nicht erfüllt! 

Die wenigsten Tyres werden einer Probe unterworfen , denn 
»oan verlangt einen harten Tyres nnd solche können di« vorgesrhriohenen 
Proben nur sobr schlecht bestehen, Krupp übernimmt bekanntlich 
keine Garantie für Tyres gegen Abnützung, wenn mau eine Fall probe 
beansprucht. Das Brechen von Tyres Ut aber jedenfalls eine gefähr- 
lich» Sache. 

Warum unterwirft man Locomotlv-, Tenderacbseu und Tyres 
nicht einer Prob« and ist so strenge mit den Proben bei Waggon- 
achten? AU Antwort hört man, di» Dimensionen der Locomotiv- und 
Tenderacheen gewähren uns die Sicherheit und bei den Tyres haben 
wir eine Garantie von so and so viel Jahren. 

Warum aber verlangt man von einer Woggouaehs» das Bestehen 
einer so schweren Probe, während man sich hei Tyres mit einer ein- 
fachen Garantie ond hol Locomotiv- und Tenderachson sieb mit dm 
Dimensionen begnügt? 

leb bitte, m«lno Herren, mich so zu verstehen. Ich will keines- 
wegs behauptet haben, man könne in Oosterrcich keine Achse» er- 
halten, welche nicht irgend eine unserer Vonchriflrproben bestehen 
würden, dass wäre wohl sn weit gegangen, ich will nnr dies gesagt 
halten, dass unser» Proben im Allgemeinen an streng» sind, dar« wir 
nethwendigerweue das Material verlheuert haben, dass wir durch die 
Verschiedenheit der Proben keine KesaUnte erzielen können, und dass, 
wenn man »In« Normalprob« aus dm Erfahrungen der Herren Inge- 
nieure, welch« mit Boasemer-Stafllacbsen su tbun gehabt haben, auf- 
steilen würde, wir ohus die öffentlich») Sicherheit su gefährden, ein« 
Probe haben werden, welch« der Matur des Materials Rechnung 
tragend, viel müssiger «ein wird. 

Meine Herren, es liegt im Interesse der Eisenbahnen and dar 
Stahlindustrie Oesterreich«, in dieser Richtung eine Einheit xu haben 
und ich erlaube mir aas diesem Grande unserem verehrten Vereine den 
Antrag zu stellen, man möge ein Comftrf bilden, dessen Aufgabe o# 
sei. die»« Frage xu untersuchen. 

Was die Stahlbleche anbelaugt, so gefährden ili» in neuerer 
Zeit wieder cingetretenm Katastrophen mehr and mehr dio Anwendung 
derselben xu Kesseln. 

Wir hnbeo r* jeden falls mit einem sehr hei blichen Material an 
thun und so kann man es auch nur mit besonderer Vorsicht anwenden. 
Gegenwärtig ist man der Ansicht, dem Material allein die Unfälle, 
die wir erfahren, s u«.n*chr«ibcn ; leb glaube jedoch im Gegonthcll, cs 


liegt mehr in der Verarbeitung der Bleche «am Kessel einerseits, 
andererseits wieder in der su geringen Stärke , welche man den 
Blochen gegeben and «peciell aber auch in der nickt genügenden 8ot- 
tirung der Bleche vor der Verwendung. 

Nehmen wir an, dass wir Kassslblecho an* vom besten Heb- 
kohlnn-EUen erb1a«en«n Stahl so Gebot« haben, einem Stahl, der ohne 
Irgend einen Zusatz von Roheisen oder Spiegolelaen erzeugt ist, So 
muss dieser unter jeder Bedingung weit homogener, fe«t«r and 
bssior sein, sb unser bestes Eisen. 

Der Unterschied bt wohl der, dass wir mit Stahl und nicht 
mit Eben xu thun haben, das ein«, bat Sehne, das andere Korn and 
ist demgemäss bekanntlich Veränderungen aasgosetxt, welch« bei Eisen 
kaum stattflodon können, «s gehört also «in» besonder« Vorsorge xu 
der Behandlung der Blech* bei der Kessele raeugung, wie auch zur 
Erzeugung der Blech« selbst 

Die Maschinenfabrik der Btaatsbahn bat bereits xn Kesseln 
nahezu 50 000 Ctr. Noabergcr Btahl blech* verwendet und darunter 
zeigten sich nur 800 Ctr. Ausschuss, welcher während der Fabrikation 
der Kessel gemacht wurde. 

Bekannt sind mir nur fünf Fäll», wo solche Kessel Riss» be- 
kommen haben , and zwar hei vier derselben zeigten sieh Risse au 
der Feaerbox- Platte, bei einem am cylmdrisehen Thoile. 

Der Herr Vortragende «eigt nun 8 Stücke von solch' verun- 
glückten Blechen; das ein« ist von der Maschine Aupa der Staats- 
halt und rührt von einer Boxplatt« her; di» Bruchfläch» ist sehr fein- 
körnig und kurz; cs ist dies nach meiner Ansicht dem Greudo zntn- 
schreiben, dass die Platte xu warm gewalzt wurde. Das anders stammt 
von einer Auaerhueskrehswaud uud könnt« mit Leichtigkeit ohne ein- 
xumeisseln mittelst Hammer abgebrochen werden. Auch diese Platte war 
überhitzt gewesen, wofür ich den Beweis habe, indem «in gleiches Stück 
dieser Platt« durch einfaches Ueborsch mieden dieses Aussehen bekommen 
hat, nämlich sähe und zackig im Bruch«. 

Alle diejenigen Platten, welche im Betrieb« .verunglückten und welche 
ich gesehen habe, haben dieses kurz«, »prüde Aussehen und Verbatleu 
gezeigt. Es ist dies «ln Zeichen, das* man selbst bei Anwendung von 
Stahlblechen aus den renoromirtCbteu Werken and von erster Quali- 
tät sieht mit Bicberhcit arbeiten kann, ohne seihst dio sorgfältigste 
Sortirung vorxanefamen, denn selbst bei dem besten Witten des Hütten- 
mannea kauo es sehr leicht Vorkommen, dass bei einer grossen Liefe- 
rung von Blechen eine oder mehrere Platten heim Hilxegeben ver- 
dorben worden sind. 

In der Maschinenfabrik der Btaatsbahn sind bisher von allen 
jenen Platten, welche gebogen worden, Bmchprohen gemacht worden, 
und wir »eben auch, dass bei nur einer Maschine ( unter 350) im 
cylindriachen Tliello des Kessels eine Platte gerissen ist. Bei den 
Boxplattcn wurden bi »her keine Bruchprobeo genommen und hier (»1 
cs auch, dass dl« vier anderen Kessel schadhaft geworden sind. 

Trotzdem, da*» dies« Blech« gewissen»*»**!» Ihre Fertigkeit und 
auch Dehnung durch da» Ucberhitxen verloren halten, glaube ich 
dennoch, dass sie nicht grrlgsnn wären, wenn die Coustrnctiou der 
Maschinen, nämlich die Koaselst fitzen nicht ein« «dossalo Inanspruch- 
nahme mit »Ich bringen würde. 

Bedenken wir, mein« Herren, das» wir jetst 200' Rostfläcb« 
haben, im Vergleich» mit 13 — 140' hei früheren Maschinen uud auf 
der Boxdeck» einen Druck vnn 3040 Ctr., gegen 1800 Ctr. in der 
früheren Zeit, so werden wir, »eihat wenn di« Blech« durchgehend 
vorzüglich gewesen wären, dennoch die Anforderungen im Vergleich» 
mit der Stärk« der Blech« zu gross finden. Nichtsdestoweniger, wenn 
man auch hier mit aller Vorsicht sortiren wird, glaube ich, das», 
obwohl man an der Grenz» der Wahrscheinlichkeit schwebt, das Vor- 
kommen von Rinser» dennoch vermieden werden wird. 

Was di« Abnützung ««belangt, so finden wir nach Fairbains 
für Eisenkcsscl mit einfacher Vernietung und 6.2»'" Blechsiirk« den 
vernieteten Thell so fest wie ein volle« Blech von 0.50 X 0.25' 1 ' — 
3.5"'. Die Abnützung kann also, bi» der Kessel ausser Dienst kommt, 
8.75"' betragen. 

Bei Stahlkeuseln mit doppelter Vernietung und 4'** Blecbstärk* 
ist der vernietet* Tbeil so fest wio ein volles Blech von 0.7 X 4 *w 
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2.8'". K« kommt also >kr Kessel bol einer Abnützung Ton 1.2'" ausser 
Dienst. 

Wann demnach der Ktahlkesael der Abnützung niclit besser 
widerstände als der Eisenkeasel, so .würde er statt nach 10 Jahren 
-chon in 4 Jahren ausser Dienst kommen. 

Es wäre also auch aus diesem Ortuide notbwendig, die Blech- 
stärke su vergrössern. 

Alles sutammen gefasst, toll man, um Stahlkessel zu erhalten, 
welche allen Anforderungen entsprechen , neben einer angemessenen 
Verstärkung der Blschdickn nur solche Bleche verwunden, wo man 
mit Gewissheit darauf rechnen kann, dass sie aus dem besten Btable 
(ohne allen Znsats erblasen, denn sonst ist der Stahl nicht homogen) 
mengt sind; die Bleche so reich wie möglich bestellen ; eine ge- 
wissenhafte genaue Sortlrung nach dem Bruchansohen , wie auch 
mechanische Proben im kalten Zustande ein fltbren, bei der Kessel- 
Erzeugung nach dem Bohren oder Lochen der Platten, dleso sorg- 
fältig ausglübon. bei dem Vernieten mit pedantischer Vorsorge Vor- 
gehen, beim ßiegon der Platten dieses nur mit hölzernen Hämmern 
bewerkstelligen tassen, und endlich durchaus kein Verstemmen unter 
Wasserdruck gestatten. 

Wenn wir einen Btahlkessel von 1'” Blcchslärke unter einem 
hohen Wasserdruck mit eisernen Hämmern bearbeiten wilrden . so 
glaube ich sicher, dass es keine einsige Platte ausbalten würde, ohne 
Risse an bekommen. 

So erscheint mir auch die Verunglückung eines Stahlkessels 
vor Kurzem, der, wie ich höre, unter 10 Atmosphären Druck ver- 
stemmt wurde, sehr erklärlich. 

Meine Herren, suchen wir die Mängel dar jetzigen Btahlkessel 
nicht voreilig in der Qualität des Materials, denn den Beweis, dass 
Ktahlptatten, wie sie uns zu Gebot« stehen, doch von vorzüglicher 
Qualität sind, sehen wir, wenn wir die bei uns in Onstcrroich Übliche 
Kesselcunstruetlon betrachten, wo nämlich die Bohrwände, Boxvordcr- 
tvand, Domdeckel etc. blos gebördelt sind, während man in England 
»eit jeher bei Verbindungen immer Winkeleisen anxnwendon g» 
nötbigt ist. Vergessen wir nicht, dass Suhl platten den Eiseuplatten 
gegenüber den grossen Vortheil haben, nach allen Richtungen nahe 
gleich« Dehnbarkeit xn heiitscu (12—15%), bei Eiscnplnttcn hingegen 
zeigt sich nach Ktrkaldy selbe ln der Richtung der Faser bu circa 

quer derselben jedoch bq nur 5%. * 

Die* wäre ln kurten Worten, was ich Aber die Btahlkessel 
sagen wollte, und ich glaube, meine Herren, dass wenn wir in an- 
gedeutetcr Weise Vorgehen werden, wir mit voller -Sicherheit Stahl- 
kessol werden verwenden können. Der Kezzelfabrikant erzeugt gerne 
Kessel aus Stahl, denn er hat weniger Ausschuss mit den Platten, die 
Bahnen andererseits werden den Vortheil haben , besser gearbeitet«, 
sicher auch endlich billigere und jedenfalls auch festere Kessel bu 
haben. 

Nach Beendigung des Vortrages des Herrn Ingenieur Ha s well 
sprach Photograph Herr Max Jaffe Uber die photographische 
Aufnahme von Gegenständen au« dom Gobiete des Inge- 
nieurwesens und der Architektur. Ks wurde hiebei auf die schöne 
Ausstellung verschiedener Objekte im Vcreinzanale hingewiesen. Wenn 
wir auch das Bestreben de» Herrn Vortrageuden, den ge«hrtea Mit- 
gliedern das Misstrauen gegen ein« vollkommene Wiedergabe des 
Gegenstandes durch die Photographie *n nehmen, dankbar anerkennen, 
so müssen wir doch gegen die Art und Woise, wie Herr Jaffe di» 
Unvollkommenheit der Bilder In Folge der sphärischen Gestalt der 
Linsen erklärt hat, entschieden Verwahrung einlegeu. 

Zum RchluM sprach noch Herr Ingenieur Edmund v. Haanen 
Ober die Anwendung vonBdton so r Herst »Hong von Wohn- 
gebäuden, wie folgt: 

Geehrte Herren! Ich werde mir erlauben, ln Folgendem Ihre 
Aufmerksamkeit auf die Verwendung von Bdton sur Herstellung von 
Wohngebäuden xn lenken und hoffe durch Veranschaulichung der 
mannigfachen Vorthelle 81« umsomehr für dieselbe bu gewinnen, als 
diese Bauart bereits in England und Frankreich günstige Resultate 
ergeben and auch in neuester Zeit bei an* in Oesterreich ihre Probe 
besinn den hat. Die jetat über unsere Stadt heruhigebrochene Wohnungs- 
eabunität fordert gebieterisch das eifrig« Studium de* Baumeistern zur 
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Ermittlung einer wohlfeileren Bauweise als die mit gebrannten 
Ziegeln-, denn es lässt sich wohl nicht leugnen, dass der jetzt herr- 
schende Mangel an Wohnungen zum grössten Theilo ln der ausser- 
ordentlichen Preissteigerung der Ziegel und des Arbeitslohnes, wodurch 
die Aufführung von Neubauten erschwert wird, seinen Grand hat. 

Dieser Uebalstand wird noch dadurch verscliilrft , dass das 
Capitnl sieb von d»r Betheiligung an ausgedehnten Neubauten durch 
die Erwägung abhalfen lässt, dass die jetzige Wohnungznotb eine 
nur temporäre, durch die bevorstehende Weltausstellung hervor- 
gerufene sei und dass die jetzt mit grossem Kostenaufwand« hergestcll- 
ten Wohngebäude für die Zukunft dem aufgewendeten Capitale keine 
genügende Rentabilität tu sichern im Stande wären. Diese Befürchtung 
hat bu der befremdenden Erscheinung geführt, dass neu gegründete 
Baugesellschaften den Ban von Häusern selbst zu unternehmen scheuen 
und es voniehen, ihren Actionären durch Bpeculationcn mit Bau- 
gründen eine Dividende bii sichern. 

Der hei uns übliche hohn Zinsfnsa bildet ein weiteres Hinder- 
nis» der Erbauung von billigen Wohnungen, da dleso Capitalsaulag* 
im Allgemeinen selten eine höhere Verzinsung als mit 6% gewährt 
und so drängen alle hier berührten l'ebelstände die Ueberxeugnug auf, 
dass der von den meisten unter uns empfundenen Calamitilt nuf wirk- 
same Weise nur durch Einführung einer Bzumetbod« gesteuert werden 
kann, welche Methode es gestattet, wohlfeiler als bisher möglich zu 
bauen, sei es durch Anwendung eines billigeren Baumaterials oder 
durch die Vereinfachung der Herstellung und die hierdurch ermöglichte 
Ersparnis* der ArboStskosten , welche Baumethode ausserdem die 
Schwierigkeiten bu beseitiget» hätte, die sich in einer grossen Stadt 
der Anwendung «Ine# billigeren Baumaterials aus Rücksichten der 
Feuorgefährlichkeit und gewissen Anforderungen architektonischer Voll- 
endung entgegensetzen. 

Ein solches billigeres Baumaterial, da» bei Herstellnug von 
Mauerwerk aus demselben geringere Arbeitskosten verursacht, int der 
Bi { lon und ist dessen Wohlfeilheit gegenüber dem Uauerwcrk aus 
gebrannten Ziegeln ein« wohl begründete, wenn man in Betracht sieht, 
dass im Bdton nur ein Theil, etwa der fünfte bis lehnt« Tb«U, nämlich 
der C«msnt, als Rohmaterial dem Brennprocesae su Unteraichen ist, 
während bei Thonziegol mauerwerk fast das ganze xur Verwendung 
gelangende Rohmaterial, d. i. der Lehm und der Kalk vor ihrer Ver- 
wendung durch die KosteD de* Brandes vertheuert werden. Hiezu 
treten bei Ziegeln die Kosten des Formens, Pressen», einer Arbeit, dl« 
bei Bdtonmnuervt-erk ganz wegfillt und ist weiten die Arbeit des Ver- 
mauern» der Ziegel selbst «lue ungleich mühsamer» und kostspieligere 
als di« Einscliüttnng der HJtonmawe in die entsprechenden Formen. — 
Endlich bietet eich hei Anwendung von Bdton noch der VorUieil, dass 
«in grosser Theil des zu verwendenden Material«, der Bchotter nämlich, 
oft »ich unmittelbar in der Nähe der Baustellen vorfindet, während 
die Ziegel gewöhnlich aus grösseren Entfernungen lugefükrt werde« 
mUssen und hiedurch ein« Preissteigerung bedingen. 

Di« Anwendung des Bdtous sur Hmlatlwf von Wohnhäusern 
ist bereit» in England, Frankreich und in neuester Zeit auch bei uns 
in Oesterreich, iu Salzburg nämlich, erfolgreich durchgcführt worden» 
jedoch lnsofernc auf verschiedene Wels«, als in England zur Bildung 
der BAm- oder Concrctmasse Portland-Cement, bei don Häusern in 
Salzburg jedoch ein hydraulischer Kalk in Anwendung kam, was be- 
greiflicher Weise auf das zulässig» Mischungverhältnis» des Cemenla 
za ni Band- und Kchottermatcriale vou Einfluss war, so das# in Eng 
land dom Portland Gement 10—12 Theil« Sand und grössere Steine, 
in Salzburg hingegen dem hydraulischen Kalk nur vier Theile Sand 
zugcaeUt werden kounten. Obgleich die tulässlge Menge des Zusatzes 
sich bei hydraulischem Kalk im Vergleiche mit Portland-Gcinent *<> 
ungünstig »tollt, so ergeben sich für unsere Verhältnisse bei den» 
hohen Preise des Portland-Ceroonts für die Anwendung de» hydrauli- 
schen Kalkes bedeutende pekuniär« VortbeUe, di« so lauge die An 
wendung des letzteren bei uns begünstigen werden, als nicht der 
Preis de« Portland-Cement durch gesteigerte PToduetlon sich dem ln 
England nähert. 

Bnvor ich jedoch auf den Kostenpunkt näher uingebe, will ich mir 
erlauben, in Kürze die Methode, nach welcher B4tonb%nUm ausgeführt 
werden, su erläutern. Zur Erzeugung des Couereta sind in England in 
Mischung mit Portland-Cement die verschiedensten Materialien in An- 
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Wendung gekommen, wie solche in der Nähe der Baustellen etwa am 
wohlfeilsten *u halten waren, a H. Meersand, Kohlenasche, Heblacks 
Kien, Steinbrocken etc. 

Gewöhnlich wird jedoch das Verfahren beobachtet, das feinere 
Material vorerst mit dem Gement an einer Art Mörtel aa Termengen 
and in den Formapparat au schlitten und hierauf erat da« gröbere 
Materials, etwa Schotter, mehr lagenweis« in die Ooncretmaaeo ebwu- 
d rücken. K« wird darauf gehalten, dass diene Stücke aberall mit 
Coocrct umgeben lind tiod empfiehlt aich dieses Verfahren, Packung 
genannt, durch die hiedurch mögliche Cementorsparnisa , wobei der 
Halt des Cuucrets durchaus eicht gestört wird. Aach können hiean 
alte Mauersteine verwendet worden, wie dies in der Thal häufig ge- 
schehen lat. 

Diese verschiedenen Materialien wurdet! nun in entsprechender 
Weise mit Portland.Cemout gemischt and hieboi folgende Mischungs- 
verhältnisse beobachtet, die ich au eioigon Beispielen tod wirklich 
aafgpfUbrteo Malierwerken naher tx-trachtm will. 

Es worden aur Bildung der Concretmasae gemengt: 

1 Theil Gement, 7 Theile Meersand und fl Tbeile Abfall* von Bruch- 
steinen als Packung, also MUebaugaverhältuias i : 18. — Kosten- 
preis per Cuhikklafter Mauerwerk .1* fl. 

1 Thell Ce me nt, 7 Theile Kohlenasche ohne Packung, Miscbungsver- 
biltuiss 1:7. — Preis per Cuhikklafter 47 fl. 

I Theil Gement, 7 Theile feingesiebte Schlacken und 4 Theile gröbere 
Schlacken als Pac-kuug, Mischungsverhältnis« 1 : 1 1- — Preis per 
Cuhikklafter :tö rt 

1 Thell Cemeut, 7 Tbeile Kies ohne Packung. Mischungsverhältnis« 
1:7.— Preia per Cuhikklafter 48 fl. 

I Theil Comcnt, 8 Tbeile Steinbrocken und 4 Tbeile gröber* Steine 
als Packung, Mischungsverhältnis* 1:18, — Preis per Cublk- 
klafter 48 fl , 

und endlich I Thell Ccirent, 7 Theile Fiussoand und 8% Theile 
Ziegelbruch als Packung , Mischungsverhältnis* 1 i 10*/ t . — 
Preis 41 fl. 

Die Wohlfeilheit diese* Mausrwerkr* beruht sum Thell in dem 
niederen Preise des Portland-Cemeute in England, welcher sich per 
Wiener Centner auf ungefähr 1 ti. 10 kr., also etwa wio li«i uns der 
hydraulische Kalk stellt, wahrend hier Portland -Cemeet das swei und 
einhalbfache kostet. 

Was das Mengen des Coucreta betrifft, so wurde bei vielen 
Bauten eino M< ngemascliine an gewendet, die durch Handarbeit bewegt 
und durch welche zwei Arbeiter in den Stand genetzt werden, in der 
nämlichen Zeit mehr als daa doppelte des Materials zu vi-ntrbeiten, 
ala mittelst Schaufel und Krücke. Da sehr viel von einer gründlichen 
Mischung des Material* abhangt und Nachlässigkeit hierbei Mängel 
an den Gebäuden bervorbrlngen kann, so «mpflehlt sich die Anwen- 
dung einer Maschine, und bietet dieselbe ein* Garantie für die torg- 
fillige Vermengung, da daa Material dieselbe nicht verlassen kann, 
bevor es *n gründlich gemischt ist, als es kaum durch Handarbeit 
au erreichen ist. Für kleinere Bauten jedoch, bei welchen nur gerin- 
gere Mengen Concret* auf rinmal au erzeugen sind, ist daa Mischen 
durch Handarbeit empfehlenswert)!. Dasselbe erfolgt auf einem Miscb- 
brntte, das 15' laug und HP breit ist und aus drei Thelleu von je 5' 
Länge besteht, tod denen der mittlere auf beiden Seiten um 8—8' 
vorragt. Auf dies.* Bn-tt wird ein MaasgcfEss gestellt, welches nur 
vier Selten hat und unten und oben offeu ist. In dieses Gefisa wird 
das zn mengende Material in dem bestimmten Mischungsverhältnisse 
ringe füllt, dann dss Masagefäs* abgehoben und gewöhnlich durch drei 
Arbeiter die Mischung seihst vorgenommon. Hirbei wird das Material 
zweimal in trockenem Zustand* mittnist Krücken über daa Mischbrett 
gezogen und vermengt, dann mit einer grobbrausigen Kanne begossen 
und abermals gemischt. Die Mengung soll unmittolbar nach der Ver- 
arbeitung verwendet werden und der zur Mischung verwendete Hand 
oder Kies nicht Über % Zoll haben; gröberes Material soll nicht mit 
Cement gemischt, Suaden: als Packung verwendet werden. 

Die Ausführung der Bauten selbst uud die Aufführung der 
Wände aus Ceu^ent geschieht in England in ähnlicher Weise, wie es 
beim Pisd- and Kalkssodbau üblich ist und besteht die in Anwendung 
kommend» «»genannte .Form* atu awai lloista/eln von etwa T Höhe, 


die durah Klammem in der erforderlichen Distau» auseinander ge- 
halten werden. Man hat jedoch mit gramem Vortheil bei den meisten 
Bauten Formtafsln und alle übrigen Bestandthrile aus Bchmiedeeis*n 
verwendet, und «war wie solche von den Gebrüdern Drake la London 
wesentlich verbessert wurden und von denselben fabricirt werden. 
Mittelst dieser eisernen Apparate, die gestatten, die Form für die her 
sustcllende Mauer schnell und präcise aufaustellen, wird es möglich, 
die Formtafeln in gans genau vertlcale und au einander parallele 
Lagen zu bringen und während des EinscbBttona der Bdtonmasae in 
derselben zu erhalten. 

Daa Einschüttcn selbst erfolgt schicbteuweise uud werden di* 
eisernen Kotoi platten, wenn das zwischen sie geschüttete Concret hin- 
reichendo Festigkeit erlangt, und dies geschieht in etwa 84 Ständen, 
au vertical aufgestellten Ständern hlnaufgeecboben and in dieser Lago 
durah Behraubeii featgebalten, wodurch neuerdings ein Baum von f* 
Höhe rar Aufnahme einer neuen Concretacbirhte gebildet wird. 

Für dl* Bildung der Ecken eines Bauwerke« sind die von 
Drake construlrtcn Apparat« in der Thal vorzüglich, während bei 
Anwendung von hölsernen Eckformeu die geuau verticale Herstellung 
der Kauten des Hauses, sowie überhaupt dio Bildung einer abaolut 
vollkommenen Wandebene gross« Schwierigkeiten bieten und *o her- 
gestellte Gebäude, zwar unbeschadet ihrer Festigkeit und Stabilität, 
dem Auge nicht selten windschiefe Flächen und krumme Linien 
zeigen. 

Ein fernerer Vorzug der eisernen Apparat»- ist der Umstand, 
dass mittelst zwei übereinander liegender und durch einen Mechanis- 
mus verschiebbarer Formplatten dieselben beliebig verlängert und so 
Mauern von eisen erforderlicher Länge gebildet werden könne», während 
Konti platten aus Brettern erst der Länge der Maueru entsprechend 
geschnitten und vorgerichtet werden müssen. 

Raucbsüge und Schläuche werden mittelst eiserner EinsaUn.hr« 
in den Mauern rehildet, welche Xeroform durch Anziehen eines Hebel* 
verengt und so leicht ans den Mauern herauagenommen und wieder 
eingesetzt werden können. Fenster- und Thüröffnaugen werden «b«o- 
falls mittelst eigener einsehbarer Formen, die mit deu Pormplatteu 
d»-r Maneru fest und genau verbindbar sind, licrgestellt. 

Nicht allein also, das» die Benützung eiserner Apparate ein 
viel schnelleres, präriseres Bauen gestattet, als durch Anwendung höl- 
zerner Fdkman erreicht werden kann, so können die bei letzterer 
Methode verwendeten Bretter, Pfosten etc. nach den gemachten Er- 
fahrungen nur Ein Mal mit Vortbetl verwendet werden, well sic sich 
werfen nud ungeachtet der grössten Vorsicht öfters hei Abnahme der 
Formtafeln sieh etwas Maas« von der’ insseren Wantlfläche ablöat und 
an den Tafeln hafton bleibt, während die eisernen, inwendig glasirteu 
Formplattou durch Jahre hindurch Ihre AusuüUuug gestalten und hie- 
durch trotz de« vi-rhältnissmässig hohen Preises auch in ökonomischer 
Bestehung grosse Vortbell« bieten. 

Di« Kosten der eisernen Apparate belaufen aich sammt allen 
Ncbrnhestandthfiilen auf circa 4 fl. 50 kr. per laufenden Fuaa, so dass 
dieselben für den Bau eines kleinereu Hause« von 9 Klafter Dinge 
and 0 Klafter Tiefe etwas über 800 fl. kotteu würden, ein Betrag, der 
mit Rücksicht auf die oftmalige Verwendbarkeit der Apparate uicht be- 
deutend genannt werden kann. 

Mittelat dieser elserneu Apparat« nun wurden in verschiedenen 
The i len England« Wohnhäuser aus Concret aufgefübrt, unter anderem 
die Wasserheilanstalt in Md rose und ein Complex von Concrothäuscro 
in Folkstone, drei Htorkwerke hoch. Znm ersten Male and darum noch 
in beschränkter Ausdehnung kam jedoch diese Methode im Jahre I8A1 
zur Anwendung. 

Alderman Waterlow Hess in Markstreet, Flusbury vior 
grössere Häuser, aus je fünf Geschossen bestehend, jedes zti vier 
Familiouwohnnngen, nach diesem Systeme erbauen. Die Wohnungen 
sind in swei Kategorien, zu zwei und drni Zimmern angelegt, mit 
allen Bequemlichkeiten versehen and kommen Alles in Allem jeds 
durchschnittlich auf circa 110 l'fid. St. oder circa 1200 fl. mu stehen. 
Anderen Bauunternehmern ist ra nie gelungen, aas Ziegel «Id* Wohnung 
gleicher Qualität unter 2iMK) fl. hersustellen. 

Durch «ino weiter gehende Anwendung des Beton m euer werke« 
hätte nach einer Aeussernng Godwi ns, Redactnurs des „HuiUer", »in« 
Krmiaeignag des Preises um weiter» 25*/# ersieh werden künaou. 
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Seitdem hat «ich di*M Bauweise so vervollkommnet, dass in den 
meisten ('allen eine beträchtlich geringer« Manerstärke, *1» aio Hei 
unseren Zlegelbanton gewöhnlich ist, durehgeftthrt und hiedurch ein« 
wehere Ersparnis« in den Baukosten erstell wurde. Bo wurden bei 
einem grossen Complexe von einstöckigen Arbeiterhäasrrii die Mauern 
in einer gleichmäßigen Stärk« 9" anfgcftlhrt, und «war ans Kohlen- 
raaton und Steinbrocken *1* Packung. Rin solche* kleines Hänschen, 
daa drei Wohnzimmer mit Küche, Wasch- und Kohlenkeller enthalt, 
kostet incl. Hangrnnd 100 L. oder circa 1100 fl. and wird für monat- 
lich cifpa 7 fl. 60 kr. vermiethet, wobei der Rangrund per Quadrat- 
klafter circa 10 ll. kostet, also «bonso theoer ist. als in der Nahe 
▼on Wie«. 

Bei einem vicratockhohen Hause, das gan« aua Coocret erbaut 
und ÖD* hoch Ist, sind die Muttern unten 18 " stark und nehmen auf 
IS" and fl*' ab. 

Wie viel im Allgemeinen durch Verminderung der Mauerst^rken 
ar*part werden kann, bängt eben sehr von den örtlichen Verhältnissen 
ab, Man kann jedoch annehmen, daa« wenn die Koaten dea Mauer- 
werks 35% der rannen Herstellungskosten eines Hauses anamaehen 
und durch schwächere Mauerstärk« 30% dt» Mauerwerks erspart 
werden können, hiedurch allein schon der Bau um 10% billiger ge- 
führt werden kann. 

Aus Concrct sind jedoch nicht blos Gebäude fllr die ärmeren 
Cla»*«u «reichtet worden, sondorn auch eieganto und luxuriös aus*«- 
«tattete Wohnhäuser und Villen, <l«r*o Erbauer »ich bei der Wahl 
dea Baumaterials nicht durch die grössere Wohlfeilheit bestimmen 
Hessen, sondern dem Concrct als dem solideren und in jeder Bestehung 
vort re A liehen Baumaterial den Vortag gaben. 

Und in der That wurden von mehreren Autoritäten in England 
und Deutschland (wie Hoffmnnn, Thür rachm ied t u. A-), welche 
•ich Ober Concretbau ausgesprochen haben, eliibtimmig bervorgehobe», 
daa« Bdtottinauerwerk durch die Gleicbmisslgkeit in der Dichte dea 
Materials jedem andern vorxuiiohen sei. 

Bruchstein- und Ziegelmauern, in welchen häufig durch nach- 
lässigen Verband und mangelhafte Ausfüllung der fitaeafagen Höhlun- 
gen Vorkommen, bilden niemals einen so innig und dicht vereinigten 
Körper, als solches bei einer völlig compacten, dicht geschlossenen 
Waud aus Beton der Fall ist. 

Die Festigkeit der Ri'tnnmanorn nimmt stetig tu und dadurch, 
dasa da» Wasser sich chemisch mit den Silicaten des Cements ver- 
bindet, trocknen die Mauern sehr rasch, so dass ein Gebäude aua 
Beton, sobald es vollendet ist, ohne Nachtheil für die Gesundheit 
bezogen werden kann. 

Ueb«rhaui>* liefert dieses Material sehr gesunde, trockeos Wohn- 
räume ; durch die Einwirkung dea Frostes , ebenso durch nasse 
Witterung leidet die Wandroass« nicht and kommen daher keine 
solchen entstellenden Beschädigungen dabei vor, wie man dergleichen 
bei den mit Kalkmörtel llbrrputxlen Gebäuden oft wahrnimmt. 

Die Wandmaa*« bildet «war einen besseren Wärmeleiter ala 
Ziegel, dafür bietet *ie wegen Ihrer absoluten Trockenheit einen 
besseren Behufs gegen die Einflüsse der Temperatur nl« Zi ■•*cl mnurrn, 
di« häufig die Feuchtigkeit sehr anxiehen. 

Well die Äussere Wand fläch« wenig mit der gnuxen Wand «nasse 
verbunden ist, so ist dieselbe mehr geeignet, den äusseren Einwirkun- 
gen der Witterung Widerstand tu leisten. Hieraus entsteht »Den bar 
•ine namhafte Verminderung der l'uterhaltungs kosten gegen verputste 
Ziegel mauern. 

UeHer die Construction der Concrothäuter will ich nur noch 
erwähnen, dass das Einsetzen der Treppen, Thüren und Fenster auch 
so ansgeführt wurde, dass an den Stollen, welche diese Theilc auf- 
nehmen sollen, HoIxstQrke ln den Coneretgus* pingeftlgt wurden. 
Dies« Holzstüeke verbinden sich untrennbar mit dem Concrct und 
werden auf dieselben die Bekleidungen für Treppen, Thüren und Fen- 
ster befestigt. Solche Holsstllcke werden auch in die Zimm«rwändo 
•ingefllgr, um später Nägel eiuschlagen tu können, was jedoch auch 
mittelst dea Hammers allein möglich ist. 

Von Interesse Lst ns, dass bei dom Bann von «wei Hänsern in 
London auch dis Decken und das Dach von Concrct gefertigt sind. 
Bei Construction der Concretdreken wurden unterhalb der Stelle, bei 
welcher dieselben eluanfllgen sind , horisontale Balken angebracht. 


darauf Bretter gelegt und auf diese das Coneret aufgetragen. Es em- 
pfiehlt sich in solchem Fall« dl« Anwendung horizontaler F.ur-nstfcb« 
zur Unterstützung der Decke. Balken und Bretter werden entfernt, 
sobald die Masse genügend erhärtet ist. Gana ohenao, nur in stlrkeran 
Dimensionen wird das Dach bergestolU und dann mit Dachpappe 
gedeckt. 

Stiegensiufon, ThQrgewiude, Stürze können gleich Hei Aus- 
führung des Mauer Werkes versetzt werden, weil, wie a^-hon bei der 
Versammlung der deutschen Ingenieure hier ganz richtig constatirt 
wurde, mit Cemeot ausgc führte« Mauerwerk sieh weuig oder gar 
nicht setzt. 

Fflr die Einführung das Concretbauea in Oexterredch von grösse- 
rem Interesse nnd Bedeutung als di« cnglischon Bauten dieser Art lat 
ein Versuch, Bdton zum Ilausnrbau anzuweuden, welcher in Salzburg 
von einem thntkräftigen Manne, Herrn Freistatt er, unternommen 
wurde. Ohne dio englischen und französischen Bauten dieser Art au 
kennen, wurde er bloss durch sclno genaue Kenntnis« des Cements 
nnd hjdrauliachen Kalkes auf den Gedanken gebracht, hiemit Mauern 
für Wohnhäuser herzustellen. 

Hierbei hat er in jeder Hinsicht höchst befriedigende Resultate 
ersieh, weiche für uns von umso grösserem Werth« sind, da aio uns 
al* Ba«is dienen können, sowohl für die au erwartenden Ökonomieehen 
Ergebnisse bei Anwendung von hydraulitehem Kalk, al« für das bei 
diesem Material« zulässige McngnngsverhiUtnis* mit anderen Materia- 
lien bei seiner Vrrweuduug statt das Portlaud-Cemcnta. 

Herr Freia tat ter hat nun in Baisburg auf dar T.tuxerstraase 
«in Haus, bestehend aus awei Etagen and Souterrain, ganz aus IWton 
erbaut, und zwar sind in diesem Gebäude weder Ziegel noch Bteine 
in Verwendung gekommen. Di« Treppenstufen sowohl wie die Dach- 
schindeln sind aus Bdton eraeugt, die Gewölbe in einer Stärke von 
6" gleichfalls ans Beton gegossen und die Wider lagsmanern fl* stark 
gemacht worden. 

Der B«5t>n wurde aus hydraulischem Kalk und ungeworfenem 
FluseechoUer aus der Balsa, und zwar im Verhältnis« von 1 r 4 gebildet. 
Beim Mengen dieser Materialien trat eine Sehwändong von ungefähr 
48 Cubikaehuh per Cnbikklafter ein, was etwa einem Verluste von 
V* entspricht. Der ln Verwendung gekommen« hydraulische Kalk war 
aua der Fabrik des Herrn Leubo in Gartenau bei Balaburg nnd 
stellte sich dessen Preis auf 80 kr. per Centn er. 

Nach Angabe des Erhaner* wäre der Arbeitslohn für Mischen 
nnd Einfüllen per Cnbikklafter auf nahe iS fl gekommen, eine Ziffer, 
diu ln auffallender Uebereinstimmung mit den in England gemachten 
Erfahrungen steht, wo in der Regel prr Cubikyard 2 a. 6 d. fär 
Arbeit und lTobcrwachung gerechnet werden, was ungefähr 1 1 fl. 25 kr. 
per Cubikklnftcr entspricht. Die Cubikklaftor fertige« Mauerwerk hat 
bei diesem Bau sammt dea GerlLtholzos für die Form 4fi fl. gekostet, 
wahrend »ich in Ralshurg di« Cuhikkiaftor Ziegclmauorwerk bei ilem 
Preise von 30 fl. für 1000 Ziegeln auf 79 fl. gestellt hätte, aomlt 
wurde ein Ersparnis« Im Mauerwerk von über 40% erzielt. 

Di« Mauern wurden im Bouterrain 2* stark gehalten, im Erd- 
geschosse und ersten Biockwerko jedoch nur 18", Mlttelmauern 15", 
oben 12", Scholdemauern fl"- P«*r Bau diese« Hnu*ra, das 9* lang und 
6° tief ist, somit eine Grundfläche von 640* einniinmt, hat incl. 
Grund 0100 fl. gekostet und trägt jährlich 700 fl. Zins, was einer 
Verzinsung von 7%% gleichkommt. Eiu« Wohnung von drei Zimmern 
und Küche kostet jährlich 120 fl. 

Der Bau des Hauses selbst wurde auf di« möglichst primitive 
Art mittelst hölzerner Pfusten in Schichten von fl — 8" Höh« ausgeführt 
und, wie schon erwähnt, di« Treppenstufen und Dachplatten gleichfalls 
aus Bdton ansgeflthrt. Die gewöhnlich dabei in Anwendung kommende 
Mengung besteht aus einem Thcil Portland-Cr-rairnt und einem Theil Sand, 
Die Dachplatten werden 18" lang, 14" breit uud 4%"* stark aus- 
geführt. Die Quadratklaftor Dachelndtekung kostet ungefähr 8 fl. 
nammt Lattung; die Treppenstufen sind 4* lang und weTdi-n oben auch 
geputzt und geschliffen. Dio K«Ilergowölbe haben 9’ Spannweite und 
sind ebenfalls aus Beton ausgefiihrt. 

Herr Freistätter bat jeist den Bau ei^pe aweiten Hausse 
fast schon vollendet, das im Nunnlhale gelegen, 28* breit und 4P lang, 
in 2 Etagen 6 Zimmer. 1 Küche, Wagonremise nnd Stall für 
2 Pferde enthalten und circa 6000 fl. kosten wird. 
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Au« <lem bisher «rwHhnten dürften die Vortheile der Anwendung 
von Bdton zur Herstellung von Wohnmobiln den nur Genüge hervor- 
gehen. Eine ausgedehnter* Anwendung dieser Bauart in Wien und 
dessen Umgebung, nnd zwar aowobl für billige KaiuiUenhAiiMr und 
Arheiterwohnungeu al« auch fUr Anlage von Laudhiiuaeni für die 
reicheren Cta«aen scheinen mir die hiesigen VorliiltnDse ausnehmend 
begllnatigen au wollen. Die hiefür ntithlgeo Mzm Dlim llnd'-n eich bei 
una in reiebUehem Maaae vor. Die Donau bietet «ine nnprachflpflle.be 
Quell« für den Bezug eine» Band- und Hchottermaterials , daa für 
Bdton *»hr gut geeignet- und mitten in den künftig anxulegenden 
8tadttheilen an dein regulirten Strom« gelegen ist tu dieser Gegend 
wftr« es mttglicb, daa Materiale, da« bei der Fundirung anageboben 
wird und weggefülirt werden nrtlsste, aor Heratellnng der Mauern 
»elbat au verwenden; ebenao dn» bei den Baggerungen im Haupt- 
Strome und iiu Canal« gewonnen« Material. 

Audi iu der weiteren Umgebung der Stadt findet eich allent- 
halben Grubensand, t. B. gr«ean I-ag* r auf «I«r rUrkcn.ichar.so Otc. und 
in der Nfih« des Wicnilussrs kann der Rand ans demselben Verwen- 
dung finden. % 

Porti nud-Cemert und hydraulischer Kalk bedingen awar jetzt 
«ehr hoho Preise, was seinen Grurul wobl in dem auarerordentlieh 
gestiegenen Verbrauch dieses Material« So jüngster Zeit bat. Die 
Fabriken kflnuuti dem Bedarf« kaum g.-nü^en uni Dt ansutinhtnen, 
daa« durch Verwendung von bydraulDchem Kalke in grosserem Mais« 
für Hochbauten «in« weitere Preissteigerung ein treten dürfte. Fs hingt 
also die MftglichktD «incr wohlfeilen Herstellung von ßdtouhantcn 
•ehr eng mit der Fabrikation ein«* billigen hydraulDchon Kalkea 
zusammen. Eine ßatianternrkmung in Hdtou niiitate vor Allein daher 
ihr Augenmerk auf Beschaffung eines wohlfeilen Kalkes riebtsn and 
kdnnte dieses Ziel wohl nur durch Anstellung von Ocfen und Er- 
senguug von tiydranlDchrin Kalk in eigener Regie erreichen. 

Ein bi rin geeigneter Mergel findet sich iu der Rübe von Wien 
an mehreren Puocten ; es kflone nur dsrnuf an, durch energisches Vor- 
geben die Möglichkeit zu bieten, durch billiges Material dem Biton- 
bau die Vorbedingungen zu schaffen. Alu-r auch bei den jetzigen 
Proistn da* hydraulischen Kalkes ist das BitüPn mit deir>M>lhen bedeu- 
deut wohlfeiler, als mit gebrannten Ziegeln, waa ich s «gleich nach- 
woisen will. 

Die Cubikklafter Ziegel mauerwi-rk ist lici dem jetzigen Preiso 
der Ziegeln von circa 38 fl. per Mille, he,i einem Aufwand« vou circa 
11 fl. 60 kr. für den Mürtrl und von 26 fl. an Arbeitslohn nicht 
unter 102 fl. herzustollon, woun gut« Mat-irialien hiezu verwendet 
werden. 

Hingegen erfordert eine Cubikklafter Concrctruaucrwcrk 16 
Centner Portland Orncnt und blefilr 37 fl. 04) kr., circa 10 d. für 
Band und Relintter, circa 12 fl. an Arbeitslohn und betrigt der Ver- 
lust durch Rchwilnduug lieim Mischen des Materials circa 0 fl. Eine 
Cubikklafter kommt daher auf circa 05 fl. 60 kr. und erzielt man 
biodurch gegen Ziegel maunr werk eine Ersparnis» von circa 36%. 

Bei Anwendung vou hydraulischem Kalk stellt sich jedoch dio 
Ersparnis* noch bedeutender. Zu einer Cubikklafter Bctonm*u»i werk 
benfttbigt man bet einem Miichungsvrrbiiltnisse von 1:4 26 Centner 
faydranlDchnn Kalk», von welchem Kufsteiner um 1.16 an der Baustelle 


zu haben Ist. Dies kostet circa 30 fl. — kr. 

hiezu Band und Packung K . 66 , 

Arbeitslohn |{ , — , 

und Verlost durch Rchwhndung circa 8 , 36 „ 


zusammen circa Av tl. — kr. 
«ras gegenüber Zicgcimauerwerk einem Ersparnisse von 42% onDprickt. 

Wird jodoch endlich d«r hydraulisch» Kalk iu eigener Kegic 
erzeugt, ao kann man den Preis vou 70 kr. p«r Centner als vollkom- 
men hinreichend bezeichnen, um daa Anlagccapita! für Kalkbrilcho 
Ofen otc. zu verzinsen und die Erzeugung»- und Transportkosten zu 
decken. 

Anf Grund diese» Preises würde »ich eine Cnbikklafter IDton- 
mauerwerk auf circa 45 fl. stellen, somit gego» Ziegel manerwork ein 
Ersparnis« von cifga 66% ergeben, was mit deu in England gemach- 
ten Erfahrungen sehr gut übarrlnstlmmt, wo bei den meisten Bauten 
gegen« brr den Kosten von Ziegel maucr werk sich ein Ergebnis* von 
mshr alt der llitlfte hcrauagve teilt hat. 


Wann R«e jedoch, meine Ilrrron. in Betracht ziehen, dass durch 
Verminderung der Mauerztärkcn eine weitere Ersparnis» erreicht 
werden kann, so werden Bis wohl sugeben, dass, bei dein grossen 
AntheiL, welchen die Kosten de» Man er Werkes an den gesamtsten Bau- 
kosten eines Hause« haben, die *w»ckmJU»lge Verwendung de« H--tom 
zur Erbauung von WohnhSusern grosse pecuuiAre Vortheile im Gefolge 
haben muss und dass diese Baumelhodc eine Handhabe zur Lasting 
der bestehend »n Wohnungsfrage bietet. 


Einladung 

aur Besichtigung der von der k. k. priv. ßslerr. Crcditanstalt für 
Handel und Oewerbe eingeführtou Hydro Ozygen-Gasbeleuclituiig am 
lii.-«ignn Westbahnhnfe. 

Die k. k. priv. Osterr. Creditanstalt für Handel und Oewerb« 
hat dem Präsidium des Verein« eine grossere 7-ahl von Eintrittskarten 
zur Besichtigung der Hydro Ozygou-Oasbcleuclitung am Westbahuliofe 
zur Verfügung g. stellt. Jan« geehrten Mitglieder Vereine», welch« 
vou dieser freundlichen Einladung Oebrauch macheu wollen. mflgeu 
•ich wegen Ueberlaasung der Eintrittskarten an da« Secretariat de« 
Vereine« wanden. 


Aufforderung 

in 

Angelegenheit der Weltausstellung 1873 in Wien. 

Sowie das ganze grosse vaterländisch» Unternehme» nur durch 
daa Zusammenwirken aller hiezu durch Wissen und Können berufenen 
Persönlichkeiten zu wirklich gelungener Durchführung kommen kann, 
so iat dies auch bei den einaelncn Theileu der Ausstellung der Fall. 

ln besonderem Masse bedarf j«*doeh die additioneU» Ausstellung: 
Bo itr Agc cur Geschichte der Gewurbe und Erfindungen, 
der actlveu Tbeilnahm» de» grossen Publikum«, wenn sie einen ge- 
wissen Grad von Vollständigkeit und damit IntereM« und Werth 
gewinnen «oll. 

Es Lat au vermeiden, da»« der Vergleich von Wien und Nieder- 
öslcrreich mit den gewcrhflcDaigatcn Provinzen unsere« KaUerst&atez, 
mit den Emporien der Arbeit In dem stammverwandten Deutschland, 
in England und Amerika, iu Frankreich und deu übrigen IAndern, 
an dem die additionelle Aufteilung heraus fordert , riu für un» be- 
schämender werde; — c* Dt zu vermeiden, aber nur dadurch, dass 
diese Darstellung dos Antheiles nu der Geschichte der 
Gewerbe und Erfindungen für Wien nnd Kiederttstor- 
reich keine Leistung von Bolnng vermisst und unver- 
treten liest. 

Nach dem von der General -Direction aufgeslelllen Special- 
Programme ist die Epoche, die zur Versiunlicbung gelangen soll, 
durch die Zeit der Erfindung der Dampfmaschine nnd durch da« Jahr 
IB67 begrenzt, und sollen die einzelnen Ezpositlons-Nammern be- 
stehen an«: 

a) Maschine' > Werkseigen oder Vorrichtungen in natnra, in Mod«U 
oder im Bilde und Beschreibung der Verführung» weisen, welche 
die achrittwciac Verbesserung oder Vervollkommnung der Arbeita- 
mittol oder Arboit«wei*on aur Darstellung bringen ; 

b) durch gewerbliche Erzeugnisse. welche den von der Mode gs- 
Ubtcn Einfluss oder die Einflussnahme auf die«e iu beaonilersm 
Masse anschaulich machen; 

c) durch schriftliche Angabo dessen, was Einzelne durch besser« 
Oekonomik, durch Einführung eine« «weckmiaalgeron Arbeitt- 
»ysteme« u. «. w. geleistet haben; 

d) durch die in Verwendung gezogenen, bis dahin unbekanntest 
Koh- und Hilfsstoffe in natura oder in Mnstcrn. 

E« dürft u wohl als patriotische Hilfe erscheineo, daa» Jeder, 
der durch positive Mittheilungen, durch leihweise Ueberlasauug von 
in seinem Besitze befindlichen geeigneten Objecten, die eben angedeuteto 
Aufgabe su fordern io der Lag« ist, die« auch wirklich thue. 


För «ins würdige Ausstattung dieser su schaffenden Ruhnies- 
hall« der Österreich! *chon Arbait smpfiehlt «a «ich, das* di« Portraits 
(Bilder, Bdstcn, Statuen) der um dl« Entwickelung der Boden- and 
gewerblichen Production verdienten Männer, in dem Raume, der ihr 
Ihre Leistungen Zeugnis* ablegt, einen Plats finden. 

Aach in dieser Besirhung erbittet der lluterseiebnete die För- 
derung und UnteretQttuiig der ftdditioa«ll«D Aufstellung der Geechicbte 
der Arbeit, diesem gewiss nicht unwichtigen Tbell« der Wiener Welt- 
ausstellung. 

Wien (Schillerplats 1, Parterre; 
and Mariabrunn (Station Wcidlingan). 

Dr. W. F. Euer, 

k. k- Professur 


Ilalerlsrhr Aisatflliig der Stadt Wie«. Jahr IMS. 


Ana Anlass der bevorstehenden Wellaasstellung in Wien be- 
schloss d©r Gcmelndoratb, in don Räumen dea städtischen Pädagogiums 
(Btadt, Flchtegasae) «In« historisch« Ausstellung au ver- 
anstalten. 

Diese Aufteilung hat den Zweck, dem Fremd«» wie dem Ein- 
heimischen ein Bild der Entwickelung Wicna von den ältesten 
Zeiten bis sur Gegenwart sn bieten, nnd wird daher, in swei 
Gruppen ungeordnet, enthalten! 

Brate troppr . 

1. Die wichtigsten l'läne mnl Ansichten der Stadt, «unreiner 
Htadttbeils and interrssauter, tln-tls bealandrner, tbrila noch b© 
•tebeoder Gebäude. 

*.*. Abbildungen denkwürdiger Ereignisse. 

3 Porträts von Männern, welche »ich auf verschiedenen 
Gebieten des öffentlichen Lebens <» Wien verdient gemacht haben. 

4 . Zeit- and Cos t Qm- Bilder. 

Iwelte Grippe. 

1. Funde und Dunk male ans Stein, Ilols, Metall n. s. w. 

t Eraengnisse von k u n s t- b I s torische in Wcrthe. 

8. Itech tsde t> k m a le (wichtige Privilegien und Handschriften). 

4 . Medaillen auf Wiener Begebenheiten nnd Persönlichkeiten. 

Mit der Ausstellung von Plänen and Ansichten soll geneigt 
werden, wie sieb nllmälig Wien, dies© Vormauer der deutschen Cuttur, 
dieser mächtige Mittelpunkt des österreichischen Staates, immer mehr 
v«rgrflsscrt bis oa durch aciu ununterbrochenes Anwachsen und Ge- 
deihen sur Bedeutung einer europäischen Ornssstadt gelangt Ist. 

Die Einbesiebang der Qbrigvo historisch« n Denkmale und 
Erinnerungen in di© Ausstellung soll einen Einblick in daa Cultur 
leben Wiens gewähren, die Liebe und das Intereese en desaeu durch 
BQrgerainu nnd Vaterlandsliebe reichen Vergangenheit ifirdcm und di© 
Erinnerung an jene Männer, welche Wim su Blola und Zierde g© 
reichten, neu beleben. 

Wenn dieecr Zweck eher auch erreicht und dip Ausstellung so 
vollständig nnd reichhaltig wie mnglich werden soll, bedarf sie einer 
vielseitigen, aus einem regen Gemeinsinn hervorgohend©» UntcratUtsung 
und Förderung. 

Einen reieheu Htoff werden wohl die öffentlichen und Privat- 
sammlungcu bieten. Mancher werth volle Gegenstand wird sich aber 
aoeb als thoueres Erbe der Vorfahren im FamilienbesiU«) vorfiudeu. 

Vertrauensvoll wendet sich daher der Oemeioderath nicht nnr 
an die Be&itser und Vorstände öffentlicher Sammlungen, sondern auch 
an Privat-lnstitnte and Private in- und ansacrhalb Wiens inr Ein 
seadung von Gegenständen, welche sich sur Anfusbmc in eine der 
vorerwähnten Abteilungen eignen. % 

Zar Genagthunng and Beruhigung der Einsender werden die 
ihnen gehörigen Object© unter dem Namen de« EigenthQmers ausge- 
stellt, und fQr die unversehrte Erhaltung und unbedingte Sicherheit 
der eingesandten Gegenstände die umfassende?— Vorkehrungen getroffen 
werden. 

Di« Einsendung, Aaspackung und Aufstellung der Gegenstände, 
sowie die Rdckscndnng der ensgreteliten Gegenstände geschieht anf 
Kesten der Gemeinde. 


Uebsr die sämnilllcheu in dar Ausstellung vorhandenen Gegen- 
stände wird ein erläuternder Katalog nuagegeben werden. 

MUndlicbo and schriftliche Anmeldungen von sur Ausstellung 
bestimmten Gegenständen werden in der Zeit vorn 1 Juli bis Ende 
December 1873 «ntgegengenommen. Auskünfte in Angohgenbeit der 
Ausstellung werden im Locale der Stadtarchives im Kathhause (Stadt, 
WippLngerVrassc Nr. 8, 1. Stock) ertkcilt. 

Die Einsendung der angciuelJeten Gegenstände, insofern© die- 
selbe nicht gleichseitig mit der Anmeldung erfolgt, hat vom 1. Mars 
bis Ende April 1873 su geschehen. 

Gegen stände, welch© die Ausstellung* Commission sur Aufnahme 
nicht geeignet erkennt, werden noch vor der Eröffnung der Ausstellung 
sarfiekgestellt werden. 

Die Ausstellung wird am 1. Jnct 1873 eröffnet und Ende 

Septembor 1878 geschlossen. 

Da* Znrlickr.ii’bou von auigostcntp» GcgcnstHnden vor Schluss 
dor Ausstellung kann nnr dnnn statt findet), wenn sich der Aussteller 
dies sogleich bei der Anmeldung dus Gegenstandes Vorbehalten hat. 

Verkäufliche UcgenstAnde werden sowohl im Kataloge, als such 
im Aosatcllnngorto als solch© bcseichnet. 

Die Naim : ii der Aussteller gelangen von Zeit su Zeit sur Ver 
öffcntlichung. 

Anmeldungen, Einaendnngru and sonstig© Zuschriften sind: 

.An don Gemeinderath der Stadt Wien in Angelegenheit 
derhistorischeuAasatellung(8tadt,Wipplingcrstrasss8'>* 
so adreaairen. 

Vom Gemeinderath der Stadt Wien 

Im Juni 1872. 

Dar Bürgermeister ; Felder. 

P r o ff r m ui in. 

Piäna und Ansichten. 

<«irwr»e I/L) 

Di« Aufstellung der Pinne und Ansübten der »ladt Wien ser- 
fällt ui drei gesondert« II -nptabtht »langen; 

A) Pläne der Btadt und Vorstädte und einzelner Stadlth'ile. 

B) Gesamintansichten der Btadt und Vorstädte um! cir.selner Btadttheile. 

C) Einteln©, tkeils noch bestehende, tbcils bereits abgetragen© <J>-l>iinde. 

Plänr nnd Ansichten werden ebronologiscb, di« ciiiSrlnon Ge- 
bäude topographisch, d. i. nach Strassen and Bezirken aufgcstcllt. — 
Ansgenotmut-n Melken nur Abbildungen der Btadttkor© und Tburme, 
welch© mit den üesaniiutanriehteu vereinigt worden, weil sie Ucstsud- 
t heile der Befestigungen sind. 

Die Ausstellung der Pläne beginnt mit einer Karte der Boden- 
gratalt Wiens. Daran reihen sich Plänn mit der Anlage des römischen 
Vindobona, nach UnFrsucbangeti Sr. Exc. des k. k. Feldxcug- 
mpistors F. R. v. llnuslab und des Cuatos des Münz und Antiken - 
Cabincts, Dr. F. Könner, eine Karte der römischen F und« am dom 
Boden Wiens, der sogen * in »t«» Zap p » rt’scbe Plan und eiu (Jeher 
•ichtsplan der allmiiligeu Erweiterung der Stadt and Vorstädte liL »niu 
Schluss des 14. Jahrhunderts auf Grund der Forschungen Sr. Etc. 
de* k. k. Feldseugmetatcrs K. v. Ha ns lab. 

Nach dieser «ialeitandcn Darstellaug folgen die wichtigsten 
1'lAua von 14&0 bis sur Gegenwart thellä lu Originalicu, tbcils in 
Copiou- Die Ansichten der Bladt beginnen mit dem Jahre 1483, die 
einzelnen Gebäude ungefähr mit den Jahren 14t»l> mul «cbh - mit 
dein Jahre 1871. 

Mit Rücksicht auf den Zwnek der Ausstellung and die be- 
schränkter! Räumlichkeiten wird sich bei der Auswahl der I’läne und 
Ansichten auf die wichtigsten and anschaulichste n beschränkt. 

Bei der Auswahl der eieselneu Gebäude wird sowohl der künst- 
lerische als auch der ioeal- historische Werth toi Auge behalten, wes- 
halb nicht nur monumental« Bauten, sondern auch ».Innere nuscheln- 
bare Gebäude, wenn sie ein historisches Inh ressn bluten, Otto Uber 
die allere Banart der Wobuhftuser and dercu iuuere Beschaffen ü«it 
Aufschluss gebe». sur Ausstellung gvoignot sind. 

»• 
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Denkwürdige ErelgnliM. 

I/».) 

In diese Grupp« füllen die Darstellungen au» der ersten and 
»weiten Türkcnbelugerung, Scenen au» den beiden frtnaöeischen Iuva- 
»innen, Hoffest«, Einstige, Huldigungen, Hochaeita-, Geburt»- und 
Lsichcnfeierlichkelten, Unbcmch wemin urig»- Seen an und andere Dar- 
stellungen- 

Die Anordnung dieeer Darstellung erfolgt in chronologischer 
Reiben folg«. 

Porträt*, 

(Kruppe iys.) 

Dir Porträt* umfassen dio hervorragendsten Männer auf den 
verschiedensten Gebieten de« öffentlichen Irrten», welche hior gelebt 
und »ich um die Rtadt verdient gemacht haben. E» werden daher auf- 
genommen: die Porträt* von RtaaU männern , Militär», Oemtlichen, 
Bürgermeistern , Rtadtrlchtero , Rathaherron , Gelehrten , Künstlern, 
Rehriftatellern, Dichtern, Industriellen n. ». w, 

Die Porträt» noch lebender Personen «ind am geschlossen. 

Die Aufstellung der PorträU wird gruppenweiao innerhalb ge- 
wi»»cr Zeitabschnitt* vorgenomraen. 

Zelt- and C ost üia- Bilder. 

(Krappe l/i.) 

Die Zeit- «nd Costüm-BiMcr bringen da» Wiener Hof- und 
Volkalebcn, inaowelt es »ich in Abbildungen erhalten, nur Par*to11ong. 

In diese Gruppe fallen daher die Kostüme uni Trachten des 
kaiserlichen Hofstaates und der c Intel unn Stände, Insbesondere der 
Bürgerwehr, ferner* Volksfest« und Volksbelustigungen, Seenon au» 
dem Volkalebcn, Allegorien uud »sitjrische Bilder. 

Die Anordnung erfolgt nach einxelnen Kategorien und innerhalb 
derselben chronologisch. 

Fuadfl und Denkmal« an* Stein, Holz, Metall u. i. w. 

(«rappe 11/1.) 

Wie bei den bildlichen Darstellungen, werden auch bei den 
Funden nnd Denkmalen aus Stein, Hol» und Metall solche Denkmale, 
welche vorwiegend ein cultur-historische» Interesse für Wien haben, 
ln di« Ausstellung aufgeuommen. 

Ilirxu gehören: Wichtigere Denkmale aus der Kömrrurit, 
Gerätho nnd Oefassn, Schmuck- und Ziergegenstände, Emblem«, In- 
strumente u. s. w., welch« von der Gemeinde, von den Zünften und 
anderen Corporation»'« bei bestimmten Anlässen im Gebrauche waren. 

Erzeugnisse von kanst-historischem Werth«. 

(flrspps U/s.) 

In diese Gruppe werden solche Gegenstände «-in gereiht, welchn 
Zeugnis» gehen von den Anfängen der Kunst und des Kunathsmdwerkes 
in Wien. 

Riegel der Zünfte und alter Bürgerfsmilicn {Originalien nnd 
Abdrücke), Rculpturen und Malereien, Rticfae, Holsschnitto, Lithographien, 
Photographien der ersten Zeit, Wiener Drucke nnd Büchereiubinde 
der äiteaton Zeit. 


Reehtsdenkmale. 

(Oropp* ll/*.) 

In dies« Abth-eilnng fallen: 

t. Die wichtigsten Rtadtrechte der Gemeinde, die lltestssi Wiener 

Urkunden- 

2, Wichtige Handschriften, wie das EUeoboch, das Bueb dor 

Zünfte und Handwerke, Exemplare der ältesten Riadtrechannge». 

Rathsbücfaer u. a. w. 

Updaill«. und 6wle«k»i»M». 

(Gruppe Il/i.) 

Bei dm Auswahl der Medaillen und Gednnkmtlnae» wird der 
Standpunkt fcatgehalten, dass »ich dieselben nur auf denkwürdige 
Ereignisse, deren Rcbauplata Wien war, und hervorragende Persönlich 
kalten, welche in Wien gelebt und sich uro die Stadt verdient gemacht, 
beaiefaen dürfen. 

Die Medaillen werden theile in Originalien, tbeil» in Abgüsse*, 
and »war in chronologischer Reihenfolge anagestellt. 


VII. I'meiclitu Zer sul>«*ribirte» Beiträge 

tum Bau de» Vertimhanse» de» öatcneichiachen Ingenteur- 
und Architekten- Verein». 

HU. R«i du u u sauer Wien «omlotUnmilra NabMeiWealM lut «er VfoXuort buIrueuH* 
worden. 


US Wagner Josef, Verkehrs-Ingenieur, Gras 8-— 

613 v. Kohl Edgar, k. k. Major 8®*~ 

614 Tanssig R. r Ingenieur-Assistent . *0.— 

616 Curant B., Oberingenieur 8.— 

618 Jägermann J n k. k. Professor, Ilmberg 

617 Milde A., 8chlo*ecrmei»tcr ....... • *00. — 

518 Rchelcr & Comp., Gasinstallateur 500.— 

510 Spie» Ludwig, Oberingealeur *0.— 

520 Jnut Alois. Ingenieur, I’eat 10.— 

621 Briedl Johann, Ingenieur * .... 10. — 

522 Sieber J. A-, Fabrik«- und Grundbesitz, Rudelsdorf , *-— 

623 Geiger Th., Civil-Ingenieur 12. — 

524 Fleisch mann Ford., Metallwanren-Fabrikant, Mödling . 60.— 

625 Hübl Leo, flectiona-Ingenlenr, Mähr. -Neustadt .... 6.— 

62« Jiraaek A., Oberingenieur, Lemberg 1-78 

627 Link Johann, Bauunternehmer, Lcitmerita . - .... 200.— 

523 Wlmw J., k. k. Miniiterial-ConeipLst 6. — 

529 Sharp» Charles, Banunternehmer 1 _ 

530 Sharp« Robert, Bauunternehmrr J 

531 Zlmronrmanu Frana, Zlmmermeiatcr 80.— 

532 Fritsch, Frans, Bauunternehmer, Wels ISO. — 

638 v. liajek Theodor, Dircetor 26.— 

534 Faber M. junior, Bräucrelbrsitxer, Liesing *00. — 

535 Turner Leo«, k. k. Bergrath, Berg- und Hütten verwaltet, 

Brixlegg ®- — 

536 fitftssner H-, Oberingenieur, Teplila *0.— 

537 Merkel J., Ingenieur, Bruncck. 8- — 

536 Ludwig Job., Oberl ngeniour *0. — 

539 Bloos Gustav, Hütten ingenieur 150.— 

640 Rchobaj M-, Ingenieur ‘. . 6. — 
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Die Douaubriiekc der öslrrr. Nordnrstbihn. 

< Mit ZeichnuHgtu a»/ BU-U Nr. *4, Sr, und SS.) 

liu vierten Deconnium de* vorigen Jahrhundert» wurde, 
in der unmittelbaren Nähe von Wien, die erste Brücke über 
den dormaligen grouun Hauptamt der Donau geschlagen ; 
es ist die» die heute noch ihr trauriges Dasein fristende, 
nücl Floridadorf situirte grosse Donaubrücke für den 
Straßenverkehr, au» einer auf Pilotenjochen aufliegenden 
»eh ulen hölzernen Fahrbahn und gleichen Gchlmhn be- 
stehend. Circa 200 Klafter stromabwärts wurde im Jahre 
1836 die erste Eisenbahnbrücke, jene der Kaiser Ferdinands- 
Kordbahn, ebenfalls ganz au» Holz, über diesen Hauptarm 
der Donau erbaut. 

£ Alljährlich fast fanden Störungen des Strassen-, bezie- 
* hungsweise Eisenbahnverkehres in Folge der nothwundigen 
Iiepnratureu und Auswechslungen an diesen Brücken statt, 
welche selbst zu mehr oder minder länger wilhronden 
gänzlichen Verkehrs Unterbrechungen an wuchsen, wenn die 
Eisgänge drohend waren, oder wenn sie schon verheerend 
auf diese Brücke gewirkt hatten. 

Der Donan-Hegultrung einerseits, dein niKchligen Auf- 
schwünge der Eisenbahnen andererseits war es Vorbehalten, 
diesen Provisorien ein Ende zu machen, und so werden 
wir in wenigen Jahren in der unmittelbaren Nähe von Wien 
zwei monumentale Strassonbrücken und drei mächtig grosse 
definitive Eisenbahnbrücken entstanden »eben, an der .Stelle 
der zwei altersschwach gewordenen hölzernen Brücken, 
welche bis heute, also durch circa 140, beziehungsweise 
36 Jahre den Verkehr der Residenz mit ihrer zwischen 
dem Nordwesten und .Südosten gelegenen Aussen weit ver- 
mittelten. 

Von jenen fünf Brücken ist die um weilest strom- 
abwärts gelegene die Stadlauer Eisenbahnbrücke der Staut»- 
EUcnbahngcsclIachnft unter unseren Augen erbAiit und im 
Jahre 1870 dem Verkehr übergeben worden, während die 
am weitest stromaufwärts, und zwar circa 4000 Klafter 
oberhalb dieser situirte Brücke, jene der «wterr. Nord- 
wcatbahn, eben vollendet wurde. 

Ihnen, hochverehrte Herren, über diese letztere einige 
Mittheilungen zu machen, will ich mir heute erlauben. 

Nahe dem Ende der Brigittenau, dem Tummelplatz 
für in jüngst vergangenen Zeiten alljährlich stnttgefuiidcne 
Volksfeste, 800 Meter unterhalb der dcrmaligen Ausniün- 
dung des Wiener Donaucanals, 300 Meter oberhalb der 
AusmUnduug des dermal bereit» ahgebauten Kuisurwasscr- 
armett und 1700 Meter hinter dem Bahnhofe der ü»terr. 
Nordwesthahn ragen fünf schlanke .Steinpfeiler au» der 
dueelbst noch unregulirten Donau hervor, welche ein Eisen- 
netz tragen, .durch dessen weite Maschen sich nordwärts 
eine herrliche Landschaft dem Beschauer bietet; am rechten 
Donuuufer die beiden Burg- und Kapellen- gekrönten Natur- 
zierden Wiens, der Kahlen- und Leopoldsberg, mit dem 
noch weiter vortretenden, mit Roben bepflanzten Nussborge 
im Vordergründe, der Bisam her g am linken Ufer und wie 
als Verbindungsglied zwischen diesen beiden Berggruppen 


und den Hintergrund abschliessend, das imposante Stifte- 
gebilude Klosterneuburg und die großartige kaiserliche 
Pionnierkaserne. Südwärts durch da» andere Maschennetz 
der Brücke zeigt der gigantische Dom mit »einem himmel- 
emporstrebenden Thurrnc die Nähe der Residenz. 

Nach durchgeführter Donau-Regulirung werden von 
dieser Brücke au» die ganze Länge dieses grossartigeu 
Durchstiche» und die erwähnten über denselben führenden 
anderen Brücken wahrnehmbar sein. An diese Strumbrückc 
schliesst sich eine zweite Brücke unmittelbar an . welche 
das lnundatiunsgobiet der Donau übersetzt. 

Die Brücke wurde mit Rücksicht auf die künftige 
Doonu-Regulirung ausgeführt, in Folge dessen beide Eudpfuilur 
der StrombrUeke, und zwar der rechtsseitige 77*883 m und 
der linksseitige 40*5 BJ in dem dasclbBt noch unregulirten 
Strom und »Ammtliche Pfeiler derselben mehr oder weniger 
schief gegen den durmuligcu Stromstrich der Donau stehen. 

Die Strombrücke, aus 4 gleich grossen O eff mm gen 
zu je 79*8" Liebte bestehend, hat zwischen dau äusseren 
Pfeilern gemussen einu Totalliehtweite von 330 Meter, di« 
ImmdatinnshrUckc, au» 14 gleich grossen OelTnungun za je 
29 , 6.V" Lichtwcito, eine solche von 44M Meter zwischen 
ihren üu&sersten Pfeilern ; die GesninmtlichtiveUe der Brücke 
beträgt 774*7"' und ihre GesammtlAuge mit Hinzurechnung 
der äussursten Pfeiler 782'5“. Die Lichthöhe misst bei der 
Strombrückd 10*09 1“ (31*922* ) über den angenommenen 
künftigen Nu II Wasserspiegel und bei der Inundationsbrücke 
im Mittel 5*2“ (16*452*) über da» ansteigende rugulirte 
Terrain. 

In Hinsicht auf die Regulirungslinie des Donuustromv» 
wird atro mein wArts am rechten Ufer vom Pfeiler I ein 
Treppelweg in der Breite von 8*', aiu linken Ufer vom 
Pfeiler V ein solcher von 5*27“* verbleiben, während das 
Inuudation» -Widerlager in einer Entfernung von 3 064"' 
hinter dem äussersten Grade des, an der Krone 4*741 *" 
(15 Fuss) breiten Ueberachwemmungsdammoa zu stehen, 
kömmt, wodureh diu Communicution für das ausserhalb 
die»«» Damme» gelegene Terrain otfen gehalten ißt. 

•Dus uuregulirte rechte Ufer wird durch ein an den 
Pfeiler I anschließendes, 103** langes Holzprovisorium 
übcrbrückt, welches später nach erfolgter genauer Fest- 
stellung de» Donau- Quais durch ein Detinitivuni ersetzt 
werden soll; mit Kinrcctmuiig dieses Provisorium» hat die 
Brücke ein« Gesammtlängc von 885*5'“ (2801*2 Fuss). 

Die Strombrücke summt dem Provisorium ist horizou 
tal, die Inimdationshruekc im Gufällc von 1:1000 gelegen. 

Die Vorbereitungen zum Baue wurden im Monab- 
Mai 1870 begonnen und bestanden vorzugsweise in der 
Herstellung eines Adiiiinistrnlinmgcbnudc», der erforder- 
liehen Magazin«. Bauhüttun um! Werkstätten, der Ahzim 
tiierung and Montirung der Auslade- und Hebvorrichtnngeii, 
der Schlagwerke, Gerüste ii. dgL; ausserdem wurde eine 
grosse Verladebühne zwischen dem Bahnhofe Nussdorf der 
Kaiser Franz Josefs-Bahn und der Donau erbnut und eine 
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circa 2650" lange Schienenverbindung von der Haltestelle 
Jodlerscc des Sfockerauer Flügels (der Nordbahn) bi» zum 
Bauplatze der Brücke uiu linksseitigen Stromufer und in 
deren Verlängerung ein 120" langer in den Strom ein- 
greifender Transportsteg hergestellt. 

Oer eigentliche Brückenbau begann im Monate August 

1870. 

Die Gründung, welche bei sämmLlichen Pfeilern der 
Strom- und Inundationsbrückc auf pneumatischem Wege 
mittelst Caissons in der Weise erfolgte, wie sie Herr Bau- 
dircctor Ruppert in diesen Räumen in seinem interessan- 
ten Vorträge über die Fundirung der Stadlauer Brücke so 
anschaulich und umfassend erläuterte, hat aiu rechten Ufer 
mit dem Pfeiler I am 10. Üetober 1870 begonnen und 
wurde die Versenkung des inzwischen vorbereiteten Caissons 
von einem schwimmenden Gerüste vorgenommen, welches 
sowohl gegen ein vor demselben in Form eines Eisbrechers 
angebrachtes Schutzpfahlwerk, als auch gegen die beider- 
seitigen Ufer stromauf- und abwärts entsprechend ver- 
ankert war. 

Nachdem der Caisson dieses Pfeilers I ohne erheb- 
liche Schwierigkeiten in seine richtige Stellung auf den 
Stromgrund gebracht und die Versenkung im Vorsc breiten 
begriffen war, wurde in unalogcr Weise mit der Versen- 
kung des Caissons für den Pfeiler II vorgegangen. 

Am 15. December 1870 war dieser Caisson, auf 
dessen betonirter Decke bereits l m hohes Mauerwerk auf- 
gciiihrt war, mit vielen Schwierigkeiten in seine richtige 
Stellung gebracht und fast bis auf den Stromgrund herab- 
gesenkt, als ein in diesor Jahreszeit ganz ungeahntes 
Hochwasser eintrat und den Druck des Wassers auf die 
Längcnscitc der Caissons, welche beide einen Winkel von 
ungefähr 20" einschlosaon. bedeutend vermehrte, und zur 1 
Vermeidung einer Drehung des schwimmenden Gerüstes 
sehr bedeutende nachträgliche Verankerungen stromauf- | 
wärt» und gegen das linke Ufer erforderte. 

Das Eintreten und Zusammenwirken weiterer un- 
günstiger Umstände vereitelte jedoch das Gelingen dieser | 
Arbeit. 

Das rapid steigende Hochwasser, begleitet von einem | 
heftigen Sturm, wirkte mit einem solchen Drucke auf das 





schwimmende Gerüste und den Unisson, dass die Ver- 
ankerungen ungemein gespannt wurden. AU noch in der 


Nacht vom 19 auf den 20. December 1871 eine unter 
diesen Umständen »ehr bedeutende Tcmperaturerniederung 
unter 11*, und zwar bis 8° Reaumur unter Null plötzlich 
cintrat, riss die obere gegen das rechte Ufer gespannte 
Ankerkette aj, wodurch cino Drehung des schwimmend an 
Gerüste« mit dem noch daran hängenden Caisson erfolgte, 
welche immer mehr zunnhm, nachdem noch suceessive alle 
Vcrankorungsketten mit Ausnahme der beiden gegen das 
linke Ufer gespannten Ketten b) und rj gerissen waren. 

Dem .Steigen des Wassers entsprechend wurde der 
Caisson mittelst der Hüngeschraubon hcruntergelasseu und 
der obere Theil desselben über dem Mauerwerke mit 
Wasser gefüllt; hiebei bekam das rechtsseitige Gerüstschiff 1, 
welches mit grosser Gewalt gegen die Caissonswand 
gepresst wurde, ein Leck, fasste Wasser und begann zu 
sinken, während das linksseitige Schiff 2 , durch da» Gerüst 
mit dem früheren fest verbunden, theilweise aus dom 
Wasser gehoben wurde und erst später ebenfalls sank, bis 
das schwimmende Gerüst in horizontaler Lage, bei 2“ 
Tauchung de» untersten Gerüstplateaus, in Ruhe kam. 

Unmittelbar damuch stellte »ich starkes Eisrinnen 
ein, welches die Cmnmunicatton sehr erschwerte und end- 
lich ganz unmöglich machte, als das Eis »ich aufzubauen 
begann. 

Mit ungemeinem Drucke schoben von Zeit zu Zeit 
die Eismaescn nach, zerstörten zunächst den früher erwähn- 
ten pilotiiten Schutzbau und nahmen endlich das Gerüst 
nebst den Schiffen mit, bevor noch die bereit» getroffenen 
Einleitungen zur, allerdings nur »ehr schwer zu insccniren- 
den Zerstörung durch Monschenkräfte und auf künstlichem 
Wege erfolgen konnte, während der Caisson in verschobe- 
ner und geneigter Lago am .Stromgrunde liegen blieb, 
glücklicher Weise derart situirt, «las» hiedurch dem Weiter- 
bau dos Pfeiler» II kein Hinderniss erwuchs. Die beiden 
mehr oder minder zerstörten, jedoch durchras Gerüst immer 
noch fest verbundenen .Schiffe passirten in äusserst glück- 
licher Weise die hölzerne grosse Donaubrücke und klemm- 
ten Bich zwischen 2 Juche der Nordbahubrückc fest, ohne 
dio eine oder die andere Brücke besonders zu beschädi- 
gen. Die hierauf durch Zersägen u dgl. erfolgte gänzliche 
Zerstörung deB Wracks nahm einen Zeitraum von 36 
.Stunden in Anspruch. 

Bei der Wiederaufnahme des Baues im Jahre 1871 
war es zunächst Aufgabe, derartige Einleitungen zu treffen, um 
dio vorgeschricbencn kurzen Vollend ungsterm ine , trotz 
diese» stattgebabten Missgeschicke», doch cinzuhalten, wes- 
halb c» ungeachtet grösserer Kostet» vorgezogen wurde, in 
Anbetracht der durch die so ungünstigen Stromverhältnisnc 
gemachten Erfahrungen, namentlich aber in Berücksichti- 
gung, das» ein schwimmendes Gerüst in kurzer Zeit nicht 
zu beschaffen war. die Fundirung der .Strompfeilcr II, IU, 
IV und V mittelst festen Gerüsten vorzunebmon. 

Im inundationsgehiete wurden für dio Pfeiler Fun- 
d am entsgr ulten, und zwar »o tief ausgehoben, als es dio 
Wnsscrständc zulässig machten: auf dem geebneten Boden 
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derselben wurden dam» die Caissons aufgestellt und ohne 
jede künstliche Führung versenkt. 

Bei den Pfeilerfundirungen dieser Brücke kamen die 
Luftschleusscn nach dem patentirteu Systeme der Herren 
Klein, Schmoll & Gärtner, welches Herr Ingenieur 
Gärtner in seinem, in dieser Saison hier gehaltenen Vor- 
trage eingehend beschrieb, mit besonderem Vortlieile zur 
Anwendung. 

Um der Oekonomic Rechnung zu trugen, wurde, du 
die Entfernung der Gelcismitte! sich nach der Eisencon- 
»truction richtet, daher auf der Strombrücke 6“ und auf 
der Inundationsbrtickc nur 3 6* boträgt, der Uebergang 
von der grösseren Geleisentfernung in die kleinere durch 
die Einlegung von Uebergangsbögen von 10*5“ Länge und 
1000“ Radius, mit einer entsprechenden Zwischengeraden, in 
den ersten 4 Oeffnungen der Inundationsbrücke vermittelt. 

Hiedurch, wie durch die anderen natürlichen Verhält- 
nisse der Pfeiler selbst erhielten die Caissons, welche | 
sämmtlich sti’omaufwäits halbkreisförmig abgerundet und 
rückwärts gerade abgeschlossen sind, verschiedene Dirnen 
sionen. Jener des Pfeilers I, welcher den künftigen Land' 
pfeiler bildet, ist 15‘2“ lang and 5“ breit, die Caissons der 
3 Strompfeiter II. III. IV mul der Trennungspfeiler V sind j 
je 17-6“ lang und 5-0 m breit 

Die (Vtssons der T'ebergang* pfeiler VI, VII, VIII sind 
l2'4“‘ lang und jene der anderen InundationBpfeiler IX j 
bis XVIII 10*6“ lang; sämmtlichc jedoch 3‘l m breit; end- 
lich der Caisson des Landpfeilers XIX 9*T m lang und 
5*0“ breit Alle Caissons sind von der Schneide bis zur 
Decke 2-2“ hoch. 

Die* Gründung aller Strom- und der 8 'folgenden 
Inundationspfeiler fand bis in den festen, blauen Tegel 
statt, während die letzten 6 Inundationspfeiler auf festen, 
groben Schotter gegründet wurden, da der Tegel landein- 
wärts abfallend und erst in einer grösseren Tiefe sieh 
zeigte. 

Von der Festigkeit dieses Tegels, welche uro ho 
grösser je tiefer seine Lage ist, sei als Beispiel erwähnt, 
dass nach der letzten Versenkung bei Pfeiler IV, wobei 
man die comprimirte Luft vollständig ausströmen lies«, der 
Tegel so dicht ah die Caissonswände antchlosi, dass er 
den Zutritt des Wassers in den Arbeitsraum , trotz der 
Druckhöhe von 15’2 m , nicht gestattete. 

Aus dem genauen geologischen Profil, welches im 
Allgemeinen 'mit dem im l. und 4- Hefte des Jahrganges 
1870 unserer Zeitschrift nach Bohrerhebungen dargestellten, 
mehr idealen Profil sehr nahe übereinstimmt, sind die 
Lagerung der einzelnen Schichten bis zuin festen blauen 
Tegel, sowie die einzelnen Fundaiuentstiefen zu ersehen 
und sei hier nur hervorgehoben. dass die grösste Tiefe der 
Fundirung unter dem angenommenen künftigen Nullwasser- 
Spiegel 13*47 m , und zwar bei Pfeiler II. die kleinste 6.50“ 
bei dem Pfeiler XV, beträgt. 

Die Fundirung sümmtliclicr 19 Pfciter beanspruchte 
die Zeit vom 10. October 1870, dem Beginne der Ver- 
senkung bei Pfeiler I. bis zum 9. November 1871, dem 


Schluss der Betonirung bei Pfeiler XIX, somit im Ganzen 
395 Tage. 

Die Fundamente simmtlicher Pfeiler, sowie der Auf- 
bau bei den Strompfeilern bis auf 0 , 63 ra , bei den Inunda- 
tionspfeilern bis auf 1*60“ ober dem künftigen Nullwasser, 
sind für zwei , der weitere Aufbau für ein Geleise aus- 
ge führt. 

Ueber den Aufbau ist zu erwähnen, dass sämmtliche 
Pfeiler in dem unteren Theilo ihrer Fundamente au* mit 
Häckelsteinen verkleidetem und in hydraulischen Mörtel 
gelegten Bruchsteinmauerwerke hcrgcstcUt sind, während 
sie von den oberen Fundamentschichten ab bis unter die 
durchgehenden Gesims- upd Autiagcr-Üranitquudcrschichten 
aus mit Granitquadern verkleidetem, ebenfalls in hydrau- 
lischen Mörtel gelegten BruchsteinOlllmauerwerk bestehen, 
welches bei Strompfeilern durch vier, bei den Inundations 
pfeilem durch drei durchlaufende Qrunitquaderschichtcn 
unterbrochen ist 

Der Pfeiler I, als rechtsseitiger Land- und Stütz- 
pfeiler der Donauquai-Ucberbrüekung, ist oblung, achteckig, 
hat einen verticalen Sockel und ist im Sidiafte mit */,, 
geböscht. 

Dio Strompfoiler haben im .<fcn krachten Sockel und 
in ihrem gelöschten Schafte bis unter die Hoch Wasserlinie 
einen rohtwinkligen Vor- und einen an den Ecken im 
Viertelkreis abgerundeten Hinterkopf. Der Sclmft sch liegst 
mit einer vorspringenden Quaderkranzschichte ab und 
trägt einen achteckigen Aufbau, welcher an der Krone 
7*8“ lang, 3*6“ breit und durch ein Gesimse gekrönt ist. 

Der Pfeiler V, als Trennungspfeiler der Strom- und 
Inundatinnahrücko, hat «'inen entsprechenden Ausschnitt 
für die letztere. 

Die Inundationspfeiler, ebenfalls mit Vor- und Hinter- 
köpfen, die bis zur Hochwassnrlinio reichen, versehen, 
messen an ihrer rechteckigen Krone 4 '30“ Länge und 
2*30“ Breite. 

Das linksseitige Widerlager, Pfeiler XIX, hat 4*5“ 
lange Parallel- Flügel und an der Krone 4 90“ Brustweite. 

Die Aussenfläche der Pfeiler ist vollkommen rein 
bearbeitet und die Eckquader mit vertieften Fugen und 
hervorstehenden Possen versehen. Allo hier nicht besonders 
I erwähnten Dimensionen und Detailbesehreibungen sind aus 
! den Zeichnungen zu ersehen. 

Sämmtliche Pfeiler sind, wie erwähnt, ihrer ganzen 
Höhe nach mit Granitquadcni verkleidet, jene der fünf 
•Strompfoiler wurden in den Brüchen zu Freistadt nächst 
der Station Lest der Linz* Budweiser Pferdeeisenbahn, jene 
der Inundationspfeiler, »»wie säimntlieho F'illquadcrn, in 
Brüchen nächst Gmünd an der gleichnamigen Station der 
( Kaiser Franz Josefs-Bahn gewonnen. 

Die Häckelsteine für die Verkleidung im Fundamente 
| wurden in Mannersdorf erzeugt, die Bruchsteine in K ritzen - 
i dorf und Höttein an der rechtzeitigen iK naulehne zwischen 
( Klosterneuburg und Greifenstein. Der hydraulische Kalk 
j und Cement wurde von Saulieh und Kink bezogen. 
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F(lr alle Pfeiler zusammen betrügt: 
der Aushub in comprimirtcr Luft . . 8723 Cub.-M. 

derselbe ohne comprimirter Luft . . . 1662 r 

sonach zusammen 10385 Cub.-M. 
Da» Fundamentmanerwerk betrügt . . 9415 47 Cub.-M. 

das aufgehondo Mauerwerk .... 3689 3 7 r 

das sind in Sumiii'* 13 10* 84 Cub.-M. 

Der vollständige Pfcilerausbuu wurde am 30. Deccni- 
bor 1871 vollendet, und sei nur noch kurz bemerkt, dass 
die Verbindung der ätrompfcilerbaustellun unter einander 
und jene der auf boiden Ufern befindlichen allgemeinen 
Bauplätze thcils durch Ruder-, tbeil* durch Seilfähren ver- 
mittelt wurde , und dnss im Juhrc 1871 ein eigener 
Schleppdampfer die Matorialzufuhr zu den Strompfeilem 
und ftlr die Bauten am linken Donauufer mit wesentlichem 
Vortheile besorgte. 

Der bisher mitget heilten kurzen Beschreibung de« 


Unterbaues der Rrtlckc seien noch einige bei der Aus- 
führung erzielte Resultate beigefügt, welche mehr als jene 
Ihr freundliches Interesse verdienen, und welche, ihrer 
wirklich beincrkcnswerthon Daten wegen, in übersichtlicher 
Weise graphisch dargestellt wurden. 

Die Fundnmcntsaushebung. welche von der Cnissons- 
flächc, der Beschaffenheit des auszuhcWnden Materials, der 
Funrlirungstiefc etc. abhängig ist. zeigt bei den 4 Strora- 
pfcilcrn II bis V, eine Mnximalleistung bei dem Pfeiler V, 
wo im Durchscbnitte per Tag mit zwei Schleusten 36 4 
Cub.-Met*r, also per eine Sclilcusse 18*2 Cub.-Moter ge- 
wachsener Boden gefordert und 42fV nm versenkt wurden, 
während hei d.-n Inundationspfeilern die Maximalleistung 
bei Pfeiler VI erscheint, wo durch sclinittlich per Tag mit 
einer Schleuse 8‘6 Cub.-Mcter gewachsener Boden gefordert 
und 229 w,n versenkt wurden 
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_ 

Vl-Vlll 

12- 1 

3.1 

37-4 

29-5 

1*3 

IO 18 

381 

45 
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1 
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1*2 

6.8« 
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15 
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7.19 
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Die bei jedem einzelnen Pfeiler stattgohabte Leistung 
der Fundirang nebst den einzelnen Cunsondi me nahmen, 
sm wie die Mittelwertbe für die gesummt«.* Fundirung yn 
Strome und in der Inundation sind in der Tabelle, sowie 
in der graphischen Darstellung für die durchschnittliche 
Arlicit-dcistung zusammongestollt, und wurde hieltet berück- 
sichtiget. dass jene Zeiten, während welcher die Arbeit 
gänzlich eingestellt war, auch nusgoschiedon sind, während 
kürzere Unterbrechungen von einigen Tagen, wie dieselben 
durch schlechte Witterung, diverse Reparaturen an «len 


Maschinen etc. hervorgerufen und auch thcilwcisc durch 
die Arbeit selbst lwlingt waren, nicht ausgesrhieden, dn 
derartige Störungen von jedem Baue untrennbar sind. 

Zur näheren Erläuterung sei noch erwähnt, dass die 
Arbeitsdauer in Tagen als Abscisse, die tägliche Leistung 
in Cub.- Metern, beziehungsweise Kih>grammc als Ordinate 
nufgetrngen ist. so dass die «ich ergebende Flücho die 
durclischnittlicbe Gesainmtleistung bei einem Pfeiler, bezie- 
hungsweise bei den Durchschnittsleistungen reprttsentirt 

In ähnlieher Weise ist die Dauer der verschiedenen 
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Arbeiten bei sümmtlichct» 19 Pfeilern der Brücke im Zu- 
sammenhänge mit dem während dor ganzen Bauzeit Rtatt- 
gefundenen Wnsserstande , Eisrinnen und dem festen 
Kisstande bildlich dargcstcllt, und dürfte die Vergleichung 
der Arbeitsleistungen der einzelnen Pfeiler, sowie jene der 
erzielten Maximal-, Minimal- und Durchschnittsleistungen, 
welche in dieser Weise übersichtlich stattfinden kann, 
einen . willkommenen Anhaltspunkt Air im Vorhinein zu 
hcurthailende Bautermine geben. Wenn so auf den Pfeiler- 
Gerüstbau keine Rücksicht genommen und nur jene Zeit 
in Betracht gezogen wird, welche von dem Beginne der 
Fundirung bis zur Vollendung eines Pfeilers in Anspruch 
genommen war, so ergibt sieb bei den Stroinpfoilcm, und 
zwar bei Pfeiler II. welcher überdies am tiefsten fundirt 
ist. die Minimnlbauzeit mit 140 Tagen, wahrend dieselbe 
hei den Iniindationspfeilern, und zwar bei Pfeiler XV 
59 Tage betrug. 

Im Durchschnitte betrug die Arbeitsdauer für die. 
gänzliche Herstellung eines Pfeilers im Strome 153. im 
Inundationsgebiete 100 Ta-'e. 

Dicsom in enge Kähmen gedrängten Bilde des ge- 
«nmmten Pfeilerbaues mögen nun noch einige Mittheilungen 
über die Eisenconstruetion folgen. 

Die für die Montirung der Strombrücke massgebenden, 
später Erwähnung findenden Umstände bedingten bei An- 
wendung continuirliehcr Träger nur solche über je zwei 
< h*ffn ungen. Diesem entsprechend ergnb sich die theoreti- 
sche Stützweite einer Oeflhung mit 82*17"* und die Total- 
litngo eines Trägers mit 106*35**. 

Die Höhe der Tragwand , gemessen zwischen den 
äusseren Schenkeln der Ourtnngswinkel beträgt 7*500'" oder 
nahezu der Stützweite. 

Für die Berechnung wurde das Eigen- 


gewicht inel. der Fahrbahn mit ..... 3280 

die zufällige Belastung mit 4000 


sonach die Totalbelastung mit 7280 Klg. 
per laufenden Meter angenommen. 

Demgemä-** resultirtc. dass Air den stärksten Quer- 
schnitt der "I“ Airraigen Gurtung, welche au* 

2 Verticalblechen ä 650 X 12**'" 

2 Winkeln 4 127 X 127 x 13»"* 

bestellt, noch 6 Horizontal lamcllcn ü 600 X 12“*'“ noth- 
wendig waren. Die Inanspi'UehnAbme beträgt hiebei 7.25 Klg. 
per ln 1 ""’. 

Die Tragwände haben von Mittel zu Mittel eine Ent- 
fernung von 4*7'“; die durchwegs geneigten Gittcrstübe 
bilden ein vierfaches System und sind symmetrisch an der 
Verticolgurtung befestiget ; verticale Verbindungen kommen 
nur oberhall» der Pfeiler vor. 

Die Zugbänder bestehen uns zwei parallelen Flach- 
eisen, während die auf Druek bereebneton Streben den 
(Querschnitt zweier gegen einander gekehrter “f Eisen 
haben, von denen jedes aus zwei Winkeln und einein oin- 
geschobencn Flaehuisen zusammengesetzt ist. 


Durch die Eiutheilung der Stützweite in 22 Theile, 
resultirt die Knotenweite mit S^ö"* und die Entfernung 
zweier Kreuzungspunkte im Gitterwerke mit 2-646». 

Die oberen Gurtungen haben in jedem Knotenpunkte 
einen 0*637“‘ hohen Gitterträger als Querverband; 
die oberen Windkreuzdiagonalen bestehen aus einfachen 
und doppelten Winkeln, die unteren aus Flacheisen. 

Die Qucrschwcllcn der auf der Strombrücke unten 
liegenden Fahrbahn ruhen auf Sehwellcnträgern, welche 
mit den, in den einzelnen Knotenpunkten an die Unter- 
gurtung befestigten Querträgorn verbunden sind; die Ent- 
fernung der Schieuennnterkante von der Trägerunterkante 
beträgt 0*855 "*. 

Bei dor Inundationsbrücke sind ebenfalls continuirlichc 
Träger über je zwei Oeffnungcn angewendet: die theoreti- 
sche Stützweite derselben beträgt 31 - 5» und die Länge 
einer Tragwand 63 2"'. Die Höbe derselben, gemessen 
zwischen den äusseren Schenkeln der Gurtungswinkel, be- 
trägt 3*15» oder der Stützweite. Der Berechnung ist 


ein permanontes Eigengewicht von .... 1750 

und eine zu Adlige Belastung von 5000 


somit eine Totalbclastung von 6750 Klg. 
j»er laufendem Meter zu Grunde gelegt, woraus sich ergab, 
dass im stärksten Guriungsqucrschnittc ausser dem Steh- 
bleche von 330 X 20 mo, r den beiden Winkeln von 
100 x 100 X 12 m » noch fünf Gurtungslaraellen von 
300 X 10 ,nm noth wendig waren. 

Die Entfernung der Tragwände, welche in 10 Felder 
n 3- 150'" Länge cingetheilt sind und von einem einfach 
gekreuzten Systeme mit Verticalcn gebildet werden , be- 
trägt 2-6». 

Sie sind durch ein oberes Windkrcuzsystem mit ein- 
ander verbunden, welches von Flachciscn, einem unteren 
von X Eiaen und ferner durch ein aus Winkeleisen ge- 
bildetes Kreuz , das zwischen den Querträgern und der 
unteren Querverbindung in jedem Knotenpunkte eingelegt 
ist, gebildet wird. 

Die Querschwelion der auf der Inundationsbrücke 
oben liegenden Fahrbahn ruhen auf eigenen Schwellen- 
trägem, welche die Belastung auf die in den Knotenpunkten 
angebrachten Querträger übertragen. 

Die continuirlichen Trägerwände der Strom- und 
I der Inundationsbrücke sind in der Mitte mit den festen 
Auflagern verbunden, während ihre Enden auf Ketten« 
lagern ruhen. 

Dos Totalgewicht dor Eisenconstruetion, inclusive der 
Gewichte der Auflager, der Geländer an der Inundations- 
brücke und der Befestigungsschrauben für die Fahrbahn, 
betrügt 32.000 Ctr.. wovon auf die Träger der Strombrticke 
18.600 und auf jene dor Inundationsbrücke 11900 Ctr. 
entfallen. 

Nachdem schon von vomchcreiu eine Montirung am 
Lande und ein suceessives Vorschioben der Eiseneonatruc- 
j tion in Folge den in der Curvc liegenden Anschlussdammas 
i und der weiteren Situation überhaupt ausgeschlossen war, 
erfolgte die Montirung der Eisenconstruetion. sowohl der 
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Strom- als der Inundationsbrüekc auf festen Gerüsten, 
wobei der Schifffahrt wegen je nur die halbe Strombrücke 
eingerostet werden konnte. 

ln jeder Stromöflnung befanden sich 7 Pilotenjoche, 
welche in der Entfernung dreier Knotenweiten (1 1*205 ") 
gestellt waren und Auilugcrbalkcn trugen, die von Spreng- 
werken unterstützt wurden; nur je in der zweiten Brücken- 
öffnung wurde f(lr den SchifffahrUvcrkehr eine grössere 
freie Durchfahrt von 21*156® (661* V) belassen, die jedoch 
niemals benützt wurde. 

Das Gerüste für die Inuudationsbrücke bestand aus 
einfachen, in 2 Knotenweiten =» 6*3“ Entfernung aufge- 
stellten Holzböcken, UW welche Tragbalken gelegt waren. 

Im Monate August 1870 erfolgte dio vollständige 
Bestellung der Eisentheile bei den Walzwerken, welche im 
Monate Mürz 1871 25.000 Ctr. und im Monate April 1871 
die weiteren 7000 Ctr. an die Brückcnbnunnstalt, woselbst 
dio weitere Bearbeitung statthatte, abgaben. Die Lieferun- 
gen der angearbedteton Eisentheile zur Baustelle begannen 
im Monat»* April 1871. 

ln der Zwischenzeit wurden auf der Baustelle am 
linken Donauufer die noth wendigen Vorbereitungen getroffen, 
eine Bauhütte, eine Schmiede, ein Materialmagazin etc. 
eingerichtet, ein senkrechtes und ein schiefes Schlagwerk 
aufgestellt, die Gerüstpiloten vorbereitet und die Hölzer 
für die Landgcrtlstc abgebundeu, während jone für die 
Stromgei liste von der Brückenbauanstalt Harkorten in 
Westphalcn direct zugesendet wurden. 

Die Pilotirnng und Einnistung wurde in der ersten 
Stromöflnung iin Monate Juni 1871 begonnen, hierauf in 
der nüchstfolgcnden Oeffnnng fortgesetzt und im Monate 
August 1871 beendet. 

Die Montirung der Eiscnconstruction wurde am 
23. August 1871 bei Pfeiler I in Angriff genommen und 
war am 16. November 1871 so weit gediehen, dass der 
Träger über die ersten zwei Oeffhungen freitragend auf 
den Lagern ruhte. 

Während dieser Zeit war das Gerüste in der vierten 
Oeflhung hergestellt worden und konnte, da mittlerweile 
die Stromöffnung 1 nach und nach abgerüstet wurde , mit 
der Pilotirnng der dritten < Jcffhung erst am 7. November 
1871 begonnen werden, so zwar, dass das Gerüste daselbst 
am 29. desselben Monates vollendet und die Untergurtung, 
deren Vorlegung am 19. vom Pfeiler IV aus vorgcnoiumen 
worden war, bei Pfeiler 111 zum Anschluss gebracht wurde. 

Mit aller Anstrengung begann nun die Aufstellung 
der Tragwitnde. welche jedoch um Io. und 1 1. Deceniber. | 
als sich das plötzlich eingestellte Treibeis auf baute und 
die Gerüste bedrohte, unterbrochen wurde. 

Nachdem die Bewegungen des Eises vollständig auf- 
gehört hatten, wurde die Aufstellung der Trag winde fort- 
gesetzt und am 31. December 1871 vollendet. 

Freitragend war »lie Eiscnconstruction der letzten 
zwei Stromöffnungen jedoch erst an» 10. Jänner 1872: 
es wurde sonach die Aufstellung dieses zweiten über zwei 
Stromöffnungen reichenden rontinuirlichen Trägers von 


166*35" Länge in der ungemein kurzen Zeit vom 19. No- 
vember 1871 bis 10. Jänner 1872, also in 53 Tagen, 
inclusive einiger Unterbrechungen bewerkstelligt. 

Die Montirung der InundationsbrUcke wurde am 
27. Juni 1871 in der siebenten Ocffhung begonnen und 
waren die vollständigen Träger über acht Oeffhungen am 
19. September 1871 vollendet. 

Bei der Aufstellung der Eisunconstruction über die 
anderen Oeffhungen wurde nicht ununterbrochen gearbeitet, 
weil die Arbeitskräfte zeitweise bei der Montirung der 
Strombrücke verwendet waren. 

Mitte Februar 1872 war die gesummte Eisenconstruc- 
tion ihrer Hauptsache nach vollendet 

Die durchschnittliche täglich«; Leistung der Montirung 
betrug bei der Strombrücke 133 Ctr., bei der InumUtions- 
hrücke 80 Ctr. und für die ganze Brücko 140 Ctr.; die 
Maximalleistung betrug per Tag circa 175 Ctr. 

In der allernächsten Zeit wird die Erprobung dieser 
Brücke erfolgen und das Resultat gewiss auch zu Ihrer 
Kenntnis* gelangen; heute gestatten Sie mir nur noch, 
diese in grossen Zügen entrollte Beschreibung mit dem 
Hinweis auf das bis jetzt wohl mich vereinzelt dastehende 
Ergebnis* zu schliessen, dass eine Brücko von so bedeu- 
dcnt-T Ausdehnung, wie die in Bild und Wort eben vor- 
geführte, trotz der ungünstigen Situation der Pfeiler in 
einer gegen den Strotustrich schiefen Richtung und an 
dom hiefür ungünstigsten Punkte des Stromes bei Wien, 
trotz der bedeutenden Ungunat der Witterungsvcrhältmsse, 
welche sogar ein erhebliches Opfer an Geld und Zeit 
beklagen Hessen, trotz eines fast während der ganzen Bau- 
zeit stattgehabten hohen Wasserstandea und trotz der auf 
die Zufuhr des Eisenniateriales hemmend wirkenden Nach- 
welten de« jüngst abgospicltan Krieges, in 18 Monaten, 
darunter 5 Monate strengster Winterperiode, zur Ausfüh- 
rung gelangte. 

Belastungsprobe. 

Die Belastungsprobe dieses bedeutenden Bauobjectes 
fand am 22. und 23. Mai 1. J. statt und wir sind durch 
die Freundlichkeit der Bau-Direction der üsterr. Nordwest- 
hahn in der Lage, nachstehend hierüber zu berichten. 

Zur Aufbringung der Probelast wurden 6 Personen- 
und <i Lastzugsmaschiuen summt Tender und vollständig 
ausgerüstet, verwendet 

Die Stellung der Maschinen war so, dass nach je 
einer Personen- eine Laatsugsniaschine folgte, entere haben 
ein Gewicht von 1239, letztere von 1201 Ctr. «Hier 61*95 
beziehungsweise 60 05 Tonnen. 

Die Erprobung der Strombrücke, deren Träger con- 
tinuirlich über je 2 < teffnungen liegen und Stützweiten von 
82* 17“ besitzen, erfolgte am 22. Mai, und zwar so*, dass 
die Oeffhungen zuerst einzeln mit je 6 und dann die beiden 
eines continuirlichen Trägers mit 12 Looomotiven belastet 
wurden. 

Die Ergebnisse der Proliebelastung sind in der nach- 
* Stehenden Tabelle zusnmnicngcstcllt. 
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Belastung »weite 

hroharklrt« 

Tragw»n4 

Unkt 

roekU 

Oeffnungen 


1. 



2. 



a. 



4. 


Einrenkungen in Millimeter 

total 

per 

ninnot 

cUmI 

Kl« 

total 

per ^ 

olaaU- 

total 

por- 

nitarat 

eltall- 

total 

J^Ot 

«ltitl- 

arha 

1. Ruhige Belattung der Ocflhuiigen j 

linke 

16 


16 

52 

3 

49 




49 

4 

45 

2 und 4 wlkreml 1 Stund« . . l 

recht« 

12 

— 

12 

— 

— 

— 

16 

— 

16 

49 

2-6 

465 1 

2. Rnhig« Ttalattnng der OefTnyngen ^ 

link» 

4« 

8 

43 

1« 

— 

1« 

— 

_ 

_ 

ir. 

_ 

16 

1 uml .'t wMhreud 1 Stande . ^ 

recht* 

60 

3 

47 

— 

— 

— 

49 

2 

47 

16 

— 

13 

.1. Ruhig« Belastung der osffnnng 1 . 

linkt 

29 

— 

29 

32 

— 

32 



_ 

31 

_ 

31 

1 Stund« * | 

rcchtt 

30 


30 




.-ui 

" 

30 

32 


32 

Der Belastung mit 6 der bezeichneten Locomotiven 

Bei Feld (Oeffnung) 5 

elastische Hebung . . 


4 -Jnnn 

entspricht eine gleichförmig vertheilte Last von 

4-221 

T pro 

r 

„ 


7 

r 


r 



3-5— 

laufendem Meter, es wurde sonach die gesetzliche Probelast 

»t 

r 

ff 

9 

ff 


ff 



3-5"“ 

von 4*0 Tonnen pro laufendem Meter um 5 / 9 */ 0 überschritten. 

ff 

ff 

ff 

11 

r 


r 



3-6— 

Bei der mit 2 Maschinen und 8 beladenen Schotter- 

ff 

ff 

r 

13 

r 


„ 



4-0““ 

wagen vorgonommenen Schnellfahrt 

trat bei 

den 

Trag- 

r 

r 

r 

15 

r* 


r 



3-5““ 

wlinden eine variable Einsenkung 

von 30 

bis 

32— 

ff 

ff 

. ff 

17 

ff 


ff 



8-7— 


( ^739 — 26 ' ^ ) e ' n * während die seitlichen Schwankungen 

im Totalo 4 — 5““, daher gegen dio Mittelebcnc der Trag- 
wJinde 2 — 2-5 m “ betragen hat>en. 

Die Tragwitiule für die Inundationsbrllcke liegen eben- 
falls continuirlich über je 2 Oeffnungen und besitzen eine 
theoretische Stützweite von 3 Po“; die Erprobung wurde 
am 23. Mai vorgenommen, und zwar: 

1. Belastung der Oeffnungen 7, 9, 11, 13, 15 und 
17 mit je 2 I>oconiotiven, wJihrend die anderen Oeffnungen 
unbelastet blieben; hiel>ei wurde beobachtet: 

Bei Feld 5 totale Scnkg. 14-75““, elastische Scnkg. R 


Nach der Entlastung konnte keine permanente Ein- 
senkung eonstatirt werden. 

3. Belastung der conti nuirlidien Trilgerpaare, die be- 
obachteten und zugleich elastischen Einsenkungen variirten 
innerhalb der Grenze von 9 8 und 11““. 

Dio anguwendeto Probelast war um 4*2% grösser als 
die gesetzlich vorgeschriebcnc. 

Bei der mit 2 Locomotiven vorgenommenen Schnell- 
fahrt wurden an den einzelnen Oeffnungen keine grösseren 
als die früher angegebenen Einscnkungon wakrgenomtnun, 
Seitensehwauküngen wurden keine eonstatirt 


„ „ 7 „ * 14-4““', * * I3*7" m 

r „ 9 „ „ 14-7"“ „ 142““ 

0 e II r r 140““. ^ „ 140“"' 

r ». 13 „ r 140““ r „ 140““ 

* „ 15 r * 140““. . „ 140““ 

„ „ 17 „ n 14-5““, „ ff 14-5“» 

Bei Feld 6 die elastische Hebung 3-0““ 

- n n 8 ,. * 3-9““ 

ff ff 10 w ff r 3-5““ 

« « 12 ff , ff 40““ 

« ff 14 , ff ff 4-0— 

n ff 16 • r n 3*50“'“ 

p „ 18 ff r „ 3-7““ 


2. Belastung der Oeffnungen 6, 8, 10, 12, 14. 10 und 
18 mit je 2 Locomotiven, wahrend die anderen Oeffnungen 
unbelastet blieben : die beobachteten Resultate waren folgende: 

Bei Oeffnung 6 totale Einsenkung 140““ 

. 140““ 
. 13*8 m " 
140““ 
14-2 m “ 
14’2“ m 
. 14-5““ 


ff 8 n 

ff 10 ff 

- 12 ff 

ff 14 ff 

ff 16 ff 

ff 18 ff 


Das clrrtrouiagnrtisrhr Distanz-Signal. 

Von 

Paul Rlkll. 

( Mit ZtichNHHgcH auf IHatt Xr. 27. J 

Die bewegenden Factoren dieses Distanz-Signales sind 
Pendel und Eleetromngnot Das gemeinsame Wirken der- 
selben ist ein so einfaches, dass es beinahe jeder weiteren 
Erklärung entbehren kann, und aus der Zeichnung allein 
ersichtlich ist 

Ein Pendel schwingt mit einer Schneide auf zwei 
an einem GussstÄnder angebrachten Stahlbacken, welche 
durch Stellschrauben gehalten werden. Der schmiedeiserne 
Stab des Pendels, nachdem er dus Gewicht durchdrungen, 
bewegt sieb am unteren Ende in einem Consolkasten, in 
welchem zwei Electromagnete in horizontaler Lage ange- 
bracht sind. Die beiden Magnete, welche vom Aufnahins- 
gebttude aus mittelst zweier Taster in Thiltigkeit oder 
Untbtttigkeit versetzt werden können, erfassen den Pendel 
von rechts und von links. Wird der Pendel z. B. von dem 
bei a liegendem Magnete erlasst, und man unterbricht im 
Aufnahmsgebüudc den electrÄchon Strom für den Magnet 
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bei a, leitet im gleichen Moment über den Strom für den 
Magnet b , so ontlilsst der erstere Magnet den Pendel, er 
schwingt nach link«, und wird dort sofort von dem bereits 
thätigen zweiten Magnete erfasst. In jeder Stellung, rechts 
oder links kann der Pendel beliebig lange erhalten werden, 
üm jedoch dem Umstand auszuweichen, dass bei Beibe- 
haltung einer dieser beiden Stellungen des Pendels, der- 
selbe constant durch' den Magnet darin erhalten werde, 
was eino kostspielige Erhaltung der Batterie zur Folge 
haben würde, sind an der Auflageplntte des C'onsolkastens 
zwei Spcrrhaken angebracht , welche diese Arbeit ver- 
richten. Jeder Sperrhaken hat unter dem einen Magnete 
seinen Anker und vor dein andern Magnete seine Sperrung, 
welche in einer schiotcn Ebene and in einem kurzen recht- 
winkligen Abfall besteht. Soll nun der Pendel z. B. aus der 
Stellung a in die Stellung b gebracht werden und in dersel 
hon verbleiben, so wird der Magnet h thfttig gemacht, und 
zieht somit den nabe unter ihm liegenden Anker der vis 
A-vis liegenden Sperre an, dadurch öffnet sieh die Sperrung 
und der Pendel schwingt herüber, wird von dem ihätigeii 
Magneto h angezogen, und durch die bei h einfallend« 1 
Sperre gehalten. Es braucht kaum erwähnt zu worden, 
dass die lx*iden Sperrhaken zur Erreichung des Einfällen* 
je auf «1er Seite «les Ankers schwerer sein müssen als auf 
der Seite der Sperre ; hei jeder Schwingung des Pendels 
wird die eine Sperre zuerst niedergedrückt, und füllt dann 
gleich zur Sperrung ein. 

Die beiden Taster im Aufnahmsgcbäudc siml durch 
einen Hebel derart miteinander verbumlon, dass, wenn der 
eine gedrückt wird , der andere in die Höhe geht, und 
umgekehrt; d. h. wird der electrische Strom für den einen 
Magnet geleitet, so wird im selben Moment der Strom 
für den andern unterbrochen und umgekehrt. Es ist also 
«lurch blosses Manipulircn mit zwei Tastern im Aufnnhms- 
gebäude möglich, den Pendel in dio Stellungen a und h 
zu bringen, sowie denselben beliebig lange darin zu belassen. 

Die durch Pendel und Eleetromagnet hervorgobrachte 
Kraft und Bewegung wird durch einen ganz einfachen Me- 
ehanismus auf die Signalscheihc übertragen. 

Parallel mit dem Pcndelstab und nach aufwärts ist 
an demselben ein Hebel verstellbar befestigt; derselbe 
•«ehwtngt mit dem Pendel zugleich und greift in eine an 
der Säule der SignuLehcihe angebrachte Gabel <j ein, und 
ho wird durch «len mit dem Pendel verbundenen Hebel 
die SignalBchuibe gedreht. Letztere kann mithin vom Auf- 
uahnisgchäiidc ans un«l auf hediehige Entfernung durch 
eine leichte Bewegung der Hand in die Stellungon „ Freie 
Balm“ und „Holt" gebracht, resp. um 90* gedreht werden. 
Die Vortlieilo dieses Signale» sind hauptsächlich gegen- 
über denen rtiit Drahtzug leicht zu überblicken. Es unter 
bleibt die ganze Drahtleitung mit Seharhtkasteu , Bohren, 
Aufzugsvorriehtungcn , Gewicht«*«, Bullen etc., indem wir 
hier nur die DrJihtc zur Leitung «les electrischen Stromes 
für die Magnete haben. Dio Signalsclicibc kann unbeirrt 
durch alle Terrain- VorhältnäM# «m«l in beliebiger Entfor 


nung vom Aufnahmsgebäude nufgcstellt werden. Das Mani- 
puliren mit dem Signal und dessen Controle ist üusserst 
einfach und be«|ucm. Gegenüber dem Hohen egge r’scln-n 
Distanz-Signal bietet es den Vortbeil. dass statt des Armes 
die gebräuchliche und sichtbarere Scheibe und Laterne 
verbleibt, dass da* Uhrwerk, welches in gewissen Zeit- 
räumen aufgezogen werden muss, weglkllt, und endlich 
dass die Signale rascher gegeben werden. — Die ganze 
Construction meine* Distanz-Signale* ist, wie man auf den 
ersten Blick sieht, unendlich einfach und deshalb Störungen 
wenig unterworfen. Der Pendel saiiimt Ständer mul C«>n- 
solen wird in einen hülzernen Kasten mit Dach gebracht, 
und ist damit in genügender Weise vor «len EinffiisKi-n 
der Witterung geschützt. Das Gewicht des Pendels ist 
120 Kilogramm, die Tragfähigkeit der Magnete je 20 Kilo- 
gramm. Nach meinen Proben zur Erzeugung des clectriachen 
Stromes für einen Magneten genügen dazu 20 Daniel'* 
sehe Elemente, und erfordert eine solche Batterie ntir einen 
geringen Grad «1er Aufmerksamkeit. 

Fordert man nicht unbedingt die dato gebräuchlichen 
Signal««, so lÄs*t «ich die beseht iebenc Form vereinfachen 
un«l i*t dann das Distanz-Signal mit einer weit schwächeren 
Batterie in Bewegung zu setzen. Wie bereits oben erwähnt, 
sind bei dem gegenwärtig gebräuchlichen Distanz-Signal eine 
volle Scheibe und deren Seitenansicht die Zeichen für „Halt* 4 
und „freie Bahn. u Ebenso entschiedene und untrügliche 
Zeichen sind dem Zugführer für „Halt" zwei voll«* 
Scheiben und für „freie Bahn" eine voll«* Scheibe, bei 
Nacht aber rothe« Licht oder kein Licht. Daun wird die 
oben beschriebene und aus der Zeichnung ersichtliche Form 
meines Distanz-Signales folgende : Der Ständer, auf welchem 
der Pendel schwingt, bleibt derselbe, ebenso der gusseiserne 
Behälter für «lie Electromagnete und die Sperrvorrichtung. 
EX* fällt aber die Stöase verursachende Bewegungsübertragung 
durch Hebel un«l Gabel weg. sowie auch der Support, wel- 
cher die Säulen der Scheibe und der Litern«« hält. Wir 
verlängern den Stab «Ich Pendels über «lie Auflagerung um 
2*5 Meter und bringen an dieser Verlängerung die Signal- 
scheibe an, so dass «lie Scheibe zugleich mit dem Pendel, 
aber in entgegen gesotztor liichtung schwingt. In gleicher 
Hübe mit «1er schwingenden Scheibe und in einer ihrer 
beiden äussersten Stellungen bringen wir vom Ständer aus 
eine ebenso grosso Scheibe an. Die Lage dieser Scheibe 
ist derart, dass die schwingend«« einmal genau hinter dio 
fixe zu liegen kommt, da* andere Mal aber neben der 
Hx eil in ihrer vollen Grosse sichtbar wird <wa* in «ler 
Zeichnung durch «lie Stellungen j- und •/ angedeutet ist). 
Für den Dienst bei Nacht haben wir in der beweglichen 
Signahchcibc eine rothe Glasscheibe eingesclmiitun; liintor 
dieser und fest mit der Scheibe sitzt die Laterne; geben 
wir nun «lern an kommenden Zuge «las Zeichen „Halt“, so 
tritt die bewegliche Scheibe hinter der festen rasch her- 
vor und wir«l dem Zugführer da* rothe Licht sichtbar. 
Das Stellen der Scheibe geschieht ganz wie früher durch 
«las Drücken des einen «ler beiden Taster, reap. «lurch die 
Thätigkoit «les einen der beiden Klectromagneto. 


Bei dieser Conatruction füllt die Reibung der Scheiben* 
•Säule im Support /, bei dem Spitzzapfcn « und bei der 
Gabel g weg, ebonao der grosse Luftwiderstand, der beini 
Drehen der Scheibe zu überwinden iat. 

Es bisst sich dieses Distanz Signal bei Anwendung 
von nur 6 Loclanche'schen Elementen für einen Electro 
magneten leicht in Bewegung setzen, und erfordern diese 
Elemente während der Zeit von mindestens einem halben 
Jahre gar keine Pflege, nach demselben aber für ein 
weiteres halbes Jahr blos die Erneuerung des Salmiak* 
Der Preis de» erstoron Distanz-Signal«»* ist 400 fl., 
dor des letzteren 350 fl. 


Das Srhraubritmikroskop (Ablrsrmikroskop). 

Von Professor 

Dr. Wilhelm TI nt er. 

(Hiezu J.) 

Dem ausübenden Ingenieur müssen zur Losung manche« 
schwierigen Aufgabe auch vervollkommnet« Instrumente zur 
Verfügung gestellt werden. Ein solches Instrument ist unter 
Anderem der Thcodolith mit Schruubenmikroskopen ; letz- 
tere dienen zum Ablesen kleinerer Tlieilc als dieses durch 
die Schätzung des letzten Intervalle» der directen Theilung 
möglich ist-, sie vertreten demnach die Nonien und wie wir 
später sehen werden, überbicten sie letztere an Genauig- 
keit Mehrfach an mich ergangene Anfragen über Einrich- 
tung, Gebrauch und Berichtigung des Schruubentnikroekopo» 
waren Veranlassung zur Veröffentlichung diese» wichtigen 
Instrumcuttheilo», dessen in den Lehrbüchern über prak- 
tische Geometrie fast gar nicht oder in nicht hinreichender 
Weise gedacht wird. 

Es möge zunächst die Beschreibung der Uonstructiou 
eines Ablesemikroskopcs folgen, wie »elbe von Herrn 
Starke durchgeführt wird. Das Schraubcnraikroskop 
ist eigentlich ein zusamineng esetztes, mit einem 
Schraubonmikrometer versehenes Mikroskop. 
Diese Instrumenttheile werden bei den tragbareu Instru- 
menten an dom Alhidadenkreise einander diametral gegen- 
über auf eine sichere Weise angebracht, mit besonderer 
Rücksicht darauf, dass sic senkrecht über der Theilung 
stehen sollen. 

Fig. I, Tafel J, stellt einen Verticaldurchsclmiit nach 
der Achse des Mikroskopes dar. 

Das Übjectiv besteht hier aus zwei achromatischen 
Doppellinsen A, A% welche gemeinschaftlich mit der Röhn* 
ai verschoben, also dem Gegenstände genähert oder ent- 
fernt werden können. Mit der äusseren Röhre ß, innerhalb 
welcher eben % verschiebbar ist, ist der Theil mit fest 
verschraubt, welcher in seinem Unterl heile das Ocular- 
diaphragma bildet. Dieser Theil ist es auch, in welchem 
das eigentliche Schraubonmikrometer angebracht ist; letz- 
teres besteht zunächst aus dem auf dem Boden wi beweg- 
lichen Rahmen (Schlitten) // (Fig. I, 2), welcher auf sei- 
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ner oberen Flftcbe dos aus zwei nabe au einander »rollen- 
den Vortiealfäden und einem llorizuntalfuden bestehende 
Fadenkreuz y trügt; die Fübruug dieses Schlitten* winl 
durch die beiden aui Boden von mim festgese Ina übten 
Backen CC* bergestellL Fig. 3 »tollt den Durchschnitt de» 
Theiles w » mit den» Schlitten und den beiden Backen in 
der zur früheren Schnitteheue senkrechten Richtung tlar. 
Die Bewegung des Schlitten» zwischen den Backen toll 
eine ganz sichere sein, es darf weder ein Schlottern noch 
ein Spiessen desselben stattbalien. Um dies«» Forderuug 
erfüllen zu können, ist «ler eine Backen mit Hilfe zweier 
kleiner Scbrüubclien tt*, welche ihre Muttergewinde in dem 
oberen Theile von w » haben und welche auf den runden 
Theil des Backens C* wirken, um die Sc Kran Im» jz drehbar; 
l«*t/.terc geht durch V* frei liiudurch und hat im Boden in u 
ihre Muttergewinde, j». muss natürlich vor «lein Gebrauch«* 
der Schräubchen tt* ein wenig gelüftet lind nach Ausfüh- 
rung der Correction wieder ungezogen werden (Fig. 2 und 3). 
Dio eigentliche Mikmmctoro-hraube «S ist in den rechten, 
der Stift * mit dem Knopfe k in den linken Theil des Schlit- 
ten* eingeschränkt. 

Der Sclirnubeukopf A’ enthält dio Muttergewinde für 
die MikrometerschrAube und sitzt mit der ebenen Begtvn* 
zungsfliü'he an dem ebenen Theile 77 ' von m u fe*l an, 
wodurch bewirkt ist, dass beim Drehen diese« Schrauben- 
kopfes die Schrauhenspindei. also auch der Schlitten samuit 
«len Fäden »ich bewegen muss. Zur Erzielung einer sicheren 
Bewegung d«*s Schlitten* ist der Stift # mit einer Spiral- 
feder f umgehen , welche einerseits auf dem Knopfe k, 
andi-rerseits auf der dtirclibroehcn«*n Endfläche «ler in iu m 
feetgemacliten cylindertormigen Hülse h aufsitzt und so den 
Schlitten in steter Spannung erhält. Mit dein Kopfe K ist, 
durch blosse Reibung haftend, die Trommel T verbunden, 
welche «lurch die Kreinfeder /' an den vorspringenden 
Rand «»' des Kopfes angedrückt wird; hält man demnach 
den Kopf fest, so kann man «Imin die Tronnnel in ent- 
sprechender Richtung leicht drehen. Der Umfang der 
Trommel ist in GO gleiche Theile getheilt und ein Theil 
noch von solcher Grösse, da*» man da» Zehntel gut schätzen 
kann. 

Mit dem oberen Theile von m » ist nun «las Oeular 
iu entsprechende Verbindung gebm<*ht: «ler Theil dd* 
bleibt st«*ta in unveränderter Stellung, wiilireml die Ocular- 
röhre, welche das Mikrometerocular o trägt, durch Heraus- 
oder Hineinschrauben in die richtige Entfernung zum Faden- 
kreuze y, welche zum deutlichen Sehen ftir «las betreffende 
Auge nothwendig i»t, gebracht werden kann. An dein testen 
Theile dd“ ist auch noch «ler Index t zum Zählen der 
Tromiucltbeile angebracht. An dem unteren Theile der 
Objectivröhre befindet sich eine bewegliche Blende 
welche zur Herstellung einer günstigen Beleuchtung der 
Kreistheilung dient. Da» ganze Mikroskop ist daun von den 
beidon Ringen r r, Fig. 1 und 5, umfa»st. welche einerseit» 
in die beiden Lappen / aiisgehen, die durch die Schraube i 
beliebig ungezogen werden können, wodurch die ganz«» 
Röhre »ehr fest gehalten wird; andererseits en«len diese Ringe 
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in den prismatischen Ansatz p. welcher durch die Schraube V 
mit dem eigentlichen Mikroskopträger I in feste Verbindung 
gebracht ist Der letztere selbst ist mit dem Alliidadcn- 
kreise n fest verschraubt. Das Mikroskop soll so gestellt 
sein, dass dessen Axo in einer durch den Mittelpunkt senk- 
recht zur Rhene des Kreises gelegten Verticalebene liegt, 
damit die im Gesichtsfelde erscheinenden Thcilstriche von 
der Mitte des Gesichtsfeldes gegen dio beiden Enden hin 
gleichmäßig an Deutlichkeit abnehmen. Wtlrde die Alhidade 
nicht rund laufen , also dor als unveränderlich voraus- 
gesetzte Abstand zwischen Objeetiv und Theilung an den 
verschiedenen Stellen dos Kreises veränderlich sein, so 
mtlsste natürlich die Duntlichkoit des Bildes verloren geben ; 
es würde aber, wenn die Axe dos Mikrnseopes nicht senk- 
recht zur Kreisebene stände, der Ucbcrgang der Deutlich- 
keit zur Undeutlichkeit von der Mitte des Gesichtsfeldes 
nach beiden Seiten hin ein gerade entgegengesetzter sein ; 
wurde die eine Hälfte der Thcilstrichc im Bilde eine 
Näherung des Ocularcs zum deutlichen Sehen erfordern, 
so würde dio andere Hälfte eine Entfernung verlangen. Um 
das Zählen der ganzen Revolutionen dor Schraube zu er- 
leichtern, ist am Boden von w n ein Reeheu p, Fig. 2 und 3, 
nngeschrnubt, welclier mit seiner oberen Fläche gerade zur 
Faden krouzebruo reicht. Dieser Recken erhält den ent- 
sprechenden Thcilungcn gemäss so viel Zähne, als die 
kleinste l f nternbtheilung dar Ilaupttheilung Minuten ent- 
hält. oder m-incbmal gerade die Hälfte. Es werden 
zu dem Ende die Zähno dieses Rcrhcns mit denselben 
Schneidcwerkzengen gemacht, mit welchen die Gewinde der Mikrometersehraul>e 
geschnitten werden, und wenn der Faden von einem Zahne zum nächsten be- 
wegt wird, so hat man gerade eine Revolution gemacht. Denkt man sich auch 
die Anordnung so getroffen, dass die Anzahl der ganzen Schraubenumdrehungen, 
welche noth wendig sind, um den beweglichen Faden von einem Theilstriche 
zum nächsten zu führen, gerade gleich der Anzahl Minuten sei, welche zwi- 
schen zwei Thcilstrichen enthalten sind, so entspricht eine Revolution der 
Schraube einer Minute und ein Theil auf dem Umfange der Trommel einer 
Secundc. Im zweiten Falle aber, wo die Anzahl der Zähne nur halb so gross 
ist, als die Anzahl der in der letzten Unter theilung enthaltenen Minuten, ent- 
sprechen einer Umdrehung der .Schraube 2 Minuten, einem Thcilc an derTrommcl 
2 Secundcn. Die ganzen Revolutionen kann man an den Zähnen de« Rechens 
und Bruchtheilo hievon an der Trommel ablesen. Der Zahn des Rechens, von 
welchem die Zählung begonnen wird, ist durch eine Marke kenntlich gemacht. 
Nun soll aber das Schraubenmikroskop dio Stelle des Nonius vertreten, daher 
muss filr die Bestimmung des eigentlichen Nullpunktes im .Mikroskope Sorge 
getragen werden. Als Null-Lesung im Mikroskope dient eine bestimmte Stellung 
des beweglichen Fadens, also beziehungsweise eine bestimmte Stellung der 
Absebenlinic. welche die Nullrichtung genannt werden kann. Denkt man sich 
nämlich den beweglichen Faden Auf den mit einer Marko versehenen Zahn 
gestellt, hierauf die Alhidade mit der Mikrometersehraube des TTorizontalkreise* 
so weit bewegt, dass der Faden scharf auf einen Thcilstrich eingestellt er- 
scheint, oder hei 2 Fäden, dass der Thcilstrich genau in der Mitto zwischen 
leiden Fäden 

steht, so soll 1 

nun auch der m' <j 

Index an der *• 

T rommel die 
Lesung Null 


zeigen. Da die Trommel nur durch Reibung auf ihrer Axe 
sitzt, so kann man sehr leicht, indem man den Kopf der 
Schraube K festhält, die Trommol so weit drehen, dass ihr 
Nullpunkt mit dem Index » coineidirt. So oft nun der 
bcwoglichc Faden auf den mit einer Marke versehenen 
Zahn (Nullzahn) gestellt wird, und die Lesung an der Trom- 
mel Null ist, hat die Abschcnlinic ihre unveränderte Rich- 
tung. Dio Bezifferung auf der Trommel ist so angeordnet, 
dass die Zahlen wachsen, wenn die Mikrometcrschrauhe 
angezogen wird. 

Um die Lesung, soweit sie direct ausführbar ist, zu 
ermöglichen. ist an dom Alhidadcnkrcise ein Index ange- 
bracht, an welchem man demnach die Grade und die 
Minuten der letzten Unterabtheilung ablescn kann 

Gebrauch. 

Stellt man die Visur auf ein Object scharf ein, so 
wird die Nullrichtung des Mikroskope» in den meisten 
Fällen eine Stelle des Kreises treffen, welche zwischen 
zwei Thcilstrichen der dirccten Theilung liegt, und Auf- 
gabe ist es nun, den Abstand der Nullricbtang von der 
Richtung der Abaehenlinie nach dem vorhergehenden Theil- 
striche zu bestimmen. Weil aber die Anordnung so ge- 
troffen wurde, dass einer vollen Revolution der Schraube 
1 Bngonminutc. also einem Theil der Trommel 1 Secundc 
entspricht, so hat man nichts Anderes zu thun, als den beweg- 
lichen Faden durch Drehen der Schraube auf den vorher- 
gehenden Thcilstrich einzustollcn , die Anzahl dor vollen 
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Revolutionen am Rethen uud die Bruchtheilu derselben an 
der Trommel abzulesen, und diesen Theil zu der um Index 
gemachten directen Lesung kinzuzufUgeu , denn die Null- 
riehtung herzustellen ist ja überflüssig , du die mit ihr 
verknüpfte Lesung bekannt, nämlich = 0 ist. 

Man misst demnach eigentlich den Abstand des be- 
weglichen Fadens zwischen der Nullstellung uud jener, wo 
derselbe auf den vorhergehenden Theilstrich eingestellt 
war, und setzt daun die so erhaltene Anzahl vou Revo- 
lutionen der Schraube in das entsprechende Winkelmaass um. 

Die nachfolgende Betrachtung soll den ganzen Vor- 
gang der Ablesung au Instrumenten , an denen Ablusu- 
mikruskupe Vorkommen, noch kla.cr machen. Wie aus dem 
Frtihuren zu entnehmen ist, handelt es sich zunächst um 
die directe Lesung an der Theilung bis zu dem der Null- 
richtung vorangehenden Theilstrielie ; das kunu uiui au der 
•Stelle, wo sieh da» Mikroskop befindet, nicht geschehen, 
sondern muss an einem Index, dessen Nullpunct sich vou 
der Nultrichtung in uinem conslauteu Abstande befindet, 
erfolgen. Es ist zu dom Ende auf jener Flüche, welche 
die Theilung trügt, eine doppelte Theilung aufgetragen; 
an dem einen Ende der Fläche jene, welche direct nach 
der verlangten Anzahl Minuten, also hier z. B. von 5 — 5', 
und an dem anderen Ende eine, welche nur von Grad 
zu Grad fortschr eitet, ln Fig. 1 ist die in die Ebene der 
Zeichnung umgelegte Flüche mit der Theilung MM 1 dar- 
gestcllt; bei n «' die Theilung von 5 — 5 Minuten, bei w» m' 
jene von Grad zu Grad. Der Index J umfasst auch 1°, 
und ist in 12 Theile getheilt, so das* ein Intervall au 
demselben 5' gleich kommt; derselbe bewegt sieb an der 
Theilung bei mm' mit dem Mikroskope gleichzeitig Ueber 
der Theilung bei bh' ist das Mikroskop senkrecht zu der 
Flüche anfgeriehtot ; O der optische Mittulpuuct de» Ob- 
jectes, H der in der Fadenkreuzebene befindliche liechen 
mit den 5 Zähnen. Die Verbiudungsgcradc Oo stellt di«* 
Nullrichtung vor; (der bewegliche Faden steht auf dem 
Nullzaline, die Lesung an der Trommel Null;) sie ist, eine 
feste Verbindung des Mikroskope» mit der Alhidade vor- 
ausgesetzt, für alte Lagen der Alhidade eine ganz bestimmte. 
Es ist nun leicht, die Adjustirung des Index J so vorzu- 
nchtueti, das«, wenn die Nullrichtung auf einen Theilstrich 
gerichtet ist, der Nullpunkt a des Index J mit einem Tbeil- 
strich zusammenfäll t. Wird nun die Alhidade «las Instru- 
mentes um einen gewissen Winkel gedreht, so bewegen 
sich die an ihr befestigten Theile, nämlich Mikroskop und 
Index um denselben Winkel ; es käme z. B. O nach <>, 
J nach J t , beziehungsweise O*o- in die zu Oo parallele 
Lage, a nach o t . Die Nullrichtung treffe nun zwischen die 
beiden Theilstrivhe i\ i, nach l, so ist cs nun Aufgabe, 
mit dom Index die directe Lesung und mit dem Mikro 
skope den Winkelabstand der Nullrichtung Oo ' von jener 
nach dem dieser Richtung vorangehenden Theilstrielie /. 
d. i. den zu bestimmen. 

Die directe Lesung findet sieh sehr leicht am Index, 
ist nämlich 10" 15'; der IJebei schuss x ist nichts Anderes, 
als arc il ■» O't, Das Bild des TheiUtriche# «, wel* 
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eher der Nullrichtung voraogeht, fallt nach t , cs ist dem- 
nach i/t das Bild des lntervulles £i f das man mit der 
Mikrometeischruube misst, indem man dun beweglichen 
Faden auf dos Bild t entstellt; es sind hier au der Schraube 
3 volle Revolutionen mit einem Bruchtheile einer Revolu- 
tion, der sich au der Trommel ergibt , nolliweudig. Setzt 
mau diese Anzahl Revolutionen mit dem bekannten Ver- 
hältnisse zur Grosse 1 J in Bogeninuass um, so erbült man 
das gesuchte j in Miuutcn uud Secundcn. Gebell die Re- 
volutionen auch gleichzeitig geuuu das Winkelmaass au, so 
braucht man die an der Schraube erlmltene Lesung nur 
zur directen hiuzuzufügen, um sofort den Ort der Null- 
richtung vom Nullpunete der Theilung zu Imbun. Da der 
Abstand des Iudex vom Mikroskope constant bleibt, so ist 
es für die Winkclbestimmuug ganz gleicligiltig. ub mau 
an dem Nullpunete des Iudex, oder an dem der Nullt tch- 
tung vorangehenden Tlieilstriclio liest. 

Weil mehrere Theilstrielie im G«adciitsfulde den 
Mikroskope» erscheinen, so könnte es im ersten Augen- 
blicke zweifelhaft erscheinen, auf welchen TliciSslrich man 
den beweglichen Faden einzustellen habe, welcher also der 
der Nullrichtung des Mikroskopen vorangehende sei. Allein 
bedenkt tuan, dass der Abstund der beideu äusseren Zähne 
des Rechens genau der letzten llulcrabtheiUmg des Kreises 
entspricht, also, wenn man den mit einer Marke versehenen 
Zahn über einen Theilstrich bringt, die Spitze des letzten 
Zahnes auch über einem Thcilstriehc stehen muss, so kann 
bei einer Stellung, wo die Absebenliuie in diu Mitte zweier 
Theilstrielie fällt, auch nur n «m a TbeiLtrich innerhalb der 
Zübne des Rechens stehen , welcher ja jener ist, auf den 
man rinzustelhn hat. 

Es könnte sich nur dann ein Zweitel ergeben, wel- 
chen Strich man einzustellen habe, wunn der Nullpunct 
des Noniu», also auch der letzte Theilstrich desselben 
einem Theilstrielie der Ilaupttbeilung nahe steht ; in diesem 
Falle wird auch im Mikroskope ein Theilstrich nuhc am 
Nullzahne, ein zweiter nahe über dem letzten Zahne stehen. 
Der Zweifel beliebt sieh sofort, wenn man den dem Null- 
zahm! zunächst stehendon Theilstrich zwischen die beiden 
Fäden stellt; ist nämlich die Lesung an der Trommel im 
Sinne ihrer Theilung über Null, dann ist auch diesur 
Strich der richtige; im entgegengesetzten Falle wäre der 
dom letzten Zahn zunächst stehende Theilstrich zu nehmen. 

Ist hoi einem 'Schraubenmikroskope die Einrichtung 

getroffen, dass auf n Minuten ” Revolutionen der Schraube 

gehen , 1 Revolution demnach & 2' ist , dann hatte mau, 
um aus der Lesung an der Schraube die Minuten und 
Secunden zu erhalten, dieselbe mit 2 zu vervielfältigen. 
Bedenkt man jedoch, dass zur Behebung des Exccntricitäts- 
t’ehlers der Alhidade die Summe der an beiden einander 
diametral gegenüberstehenden Mikroskopen gemachten Le- 
sungen durch 2 dividirt werden muns, so sieht man nun 
ein, dass bei solch' einer Einrichtung diu Summe der au 
beiden Mikroskopen gemachten Lesungen an der Schraube 
sofort die richtige Lesung im Winkelmausse gibt. 

Jl* 
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Prüfung, «ventuell Berichtigung. 

Verlangt wird also, dass, wenn der Ab*tand zweier 
TheiUtriche der llaupttheiluug » Minuten beträgt, die 
Schraube auch n Revolutionen machen muss, um den be- 
weglichen Faden von einem solchen TheiUtriche zum näch- 
sten zu bewegen, eine Forderung, welche nur »eilen in 
aller Strenge zutroffen wird. Kl ist dieses offenbar von 
der Bildgrüsse der Entfernung zweier TheiUtriche und der 
Ganghöhe der Mikrometerschraube abhängig. Wäre dem- 
nach die Anzahl der Revolutionen grösser, als der Entfer- 
nung zweier TheiUtriche entspricht, so ist das Bild zu 
gross, im anderen entgegengesetzten Falle zu klein. Nun 
ist aber die Bildgrüsse auch von der Entfernung derTbei- 
hing vom optischen Mittelpunetc des Objoctivea abhängig, 
daher man auch, auf dieses gestützt, eine Correction vor- 
nehmen kann. 

Im Falle, dass das Bild zu gross wäre, müsste man 
das < Mijectiv von der Theilung entfernen, was leicht durch 
das Verschieben der Rohre er in jener ß möglich ist: da- 
durch fällt nun aber das Bild in eine andere Entfernung 
vom Objcctiv, kann also nicht mit dem Fadenkreuze gleich 
deutlich gesehen werden. Man muss dann die beiden Schrau- 
ben 01 der Ringe r und r* lüften und nun das ganze 
Mikroskop in den Ringen dem Kreise so lange niiheru, 
bis die Theilung ganz deutlich gesehen wird. Der entge- 
gengesetzte Vorgang ergibt sich, wenn das Bild zu klein 
wäre. Die Hehr a oben n müssen natürlich nach dieser Ver- 
schiebung wieder angezogen werden. Da man das Ver- 
se hielten des ganzen Mikroskope« mir freier Hand machen 
muss, so wird, besonders wann man bodenkt, dass hier 
kleine Verschiedenheiten in der Entfernung der Theilung 
vom Objectivc bedeutende Acndcrungcn in der Bildweite 
hcrvorrufcn . das richtige Maas» des Verschielwms schwer 
eingchaltcn werden können, und es wäre eine Einrichtung, 
um feine Bewegungen ausführen zu können , jedenfalls 
vom Vortheil. Fig. 4 zeigt eine solche, wie sie an den 
Mikroskopen de» Comparators des k. k, polytechnischen 
Institutes ansgeftlhrt wurde. 

Die Röhre *. welche das Objcctiv trägt, »chliesst in 
einer ringförmigen Erweiterung einen cylindrisehcn Tlieil 
der Schraube SS ein, welche ihr Muttergewinde in dem 
aus zwei Lappen C bestehenden mit der da* Octtlar tra- 
genden Röhre fest vernieteten Ansätze hat. 

Lüftet man hei / die Schraube des Ringes r, ho kann 
mau das ganze Mikroskop der Theilung nähern oder ent- 
fernen. wodurch die Bildweite geändert wird. Dreht man 
alnsr jetzt die Sehrnubc SS am Kopfe mit einem eigens 
hiezu gehörigen Schlüssel , so muss sieh auch die Oeular- 
rflhre £ |3 bewegen . wodurch das Bild in die Fadenkreuz- 
cbenc gebracht werden kann. Um diese Bewegung möglich 
zu machen , ist die Röhre x et in jener Gegend, wo sich 
die Mutter C befindet, läng» der Acline des Mikroskope.» 
durchbrochen. 

Wenn mau nun untersucht, oh dem Ah»tande zweier 
Tlici Ulriche die verlangte Anzahl von ganzen Revolutio- 
nen entspricht, »o wird man meist finden, dass um einige 
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Trommeltheile zu viel oder zu wenig sind; eine neue Cor- 
rection würde wegen Kleinheit der auszuführenden Bewe- 
gungen kaum zu einem besseren Resultate führen. Man 
thut dann am besten, sich die Correction zu Buchen, welche 
man an die gemachten Ablesungen des Umstande» wegen, 
dass den n Minuten nicht n volle Revolutionen entspre- 
chen. anbringen muss. 

Würde man die Theilung als vollkommen mathema 
tisch genau voraussetzen können, so brauchte man nur, 
um zur Kenntnis* dieser Correction zu gelangen, ein In- 
tervall der letzten Untertheiiung dos Maassstabes mit der 
Sehraube sorgfältig zu messen , um das Verhältnis« zwi- 
schen einer Revolution und dein zugehörigen Maas»© der 
Theilung zu bekommen. 

Wegen der zufälligen Thcilungafehler misst man 
nun eine grösser© Zahl von über di© ganze Theilung ver- 
theilten Intervallen mit der Schraube sorgfältig ah, und 
nimmt au* den so erhaltenen Angaben der Schraub© da» 
arithmetische Mittel; da unter den gemessenen Intervallen 
eben so viele zu gross als zu klein gegen den richtigen 
Werth angenommen werden können, so wird da» Mittel 
aus der Anzahl der gemessenen Intervalle dciu verlangten 
richtigen Abstande gleich gesetzt werden können. Hütte 
man demnach eine Kreisthcilung mit directcr Theilung 
von n Minuten , und' hätte «ich aus der Messung einer 
grösseren Anzahl von Intervallen ergeben, dass hiezu u 
Revolutionen der Schraube ± p Thuilen (partes) an der 
Trommel gehören, so handelt es «ich um de« Werth einer 
Revolution « H oder um den Werth eines partes = q\ 
es ist aber: 


und 


/.’ = »0 . 


60 . ii 

60.a rfc p 

Hü. n 

60. n -J: p 


beides in Sccunden ; 


C) 

00 


für ii r= 5' — 300" ist: 


’l 'iA i_ . 



300 ± p 


• - ( 2 ) 
. . ( 2 •) 


Würde mau sich darauf verlassen können , dass die 
Entfernung des Mikroskope» vom Kreise keiner Aonderung 
unterliegt, »o würde auch die Correction, d. i. der Unter- 
schied der Anzahl von Schrauhenumdrehungon und der 
Entfernung zweier Thcilstriche eonstant bleiben; da man 
aber diese UnvcrJLndorÜchkcit in dur Entfernung zwischen 
Mikroskop und Theilung nicht annehmen kann , so wird 
man gut thun, diese Correction von Zeit zu Zeit zu be- 
stimmen. und die Lesung am Mikroskope hiernach zu be- 
richtigen. Diese Bestimmung des Wertlies einer Revolution 
in Sccunden wird aber wesentlich erleichtert, wenn man 
mit der eben erklärten Untersuchung de» Wertlies einer 
Revolution zugleich die Bestimmung des richtigen Worth es 
eine» ganz bestimmten, übrigens ärmst willkürlich gewähl- 
ten Intervalle*, da* man das N n r in n l • I n t »• r vn 1 1 zu 
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nennen pflegt, verbindet. AU Normal-Intervall pflegt man 
gewöhnlich das auf den Nutlstrich folgende zu wühlen. 
Der wahre Werth dieses Normal-Intervalle*' in Secundcn 
sei ä N, und »uh einer gröeseren Zahl von Abmessungen 
desselben mit der Schraube habe man im Mittel hieftlr 
n* -j- H r gefunden, also 

A r ^ (3). 

oll i 

und mit Kücksicht auf die Qieichung (1*): 


A T = ;i 60. 


60 .ii 


±« 


60 " ca_ 60,| ± K /* . 

60» p 60 >» rt P * ^ 


60 »i ± p 

Ist auf diese Weise der Werth für N bekannt, dann 
ergibt sich jederzeit der Werth eines SchraubengangeB 
durch die Messung des Normal-Intervalle« nach der Glei- 
chung : 

(5). 


60 w u 


welche sich durch Substitution des Wcrthes K aus Glei- 
chung (4) in jene (3) ergibt. 

Der Werth eines Trommeltheiles in Secundcn ist 


dann : 


iV 

60 n Hh « 


<*') 


Ist das Mikroskop ziemlich richtig adjustirt. so wird 
auch die verlangte Anzahl der ächraubonuradrehungen von 
jener der verlangten Anzahl Minuten wenig abweichen, 
mit anderen Worten, unser p wird nur einige Einheiten 
zahlen; tritt dieses ein, so kann man obige Rechnung um- 
gehen und unbeschadet der Genauigkeit die Anzahl der 
Trommeltheile, d. i, beziehungsweise p und h sofort als 
Secunden annehmen, wodurch dann kommt: 


60.» =s n R jh p* («) 

A T = » fö ± »* (ß) 

somit: 

R = 60 T £ (6 ) 

M 

N «s» 60 H jh (« — p)“ ..... (7) 


Beispiel : An einem Starke'srhen Universal - Instru- 
mente ergab die Untersuchung der Mikroskope am Höhcn- 
k reine , dessen Theilung direct von 5 — 6 Minuten fort- 
schreitet, fUr das Mikroskop I folgende Daten: 

6* = 5» + 0 20' 

JV =* 4" -L 69 90^ = 5* — 0* IO”; 
es ist somit: 

p = -f 0-20, « = — 0 10 
und nach Gleichungen (1) und (4): 

R = 59 ‘96 Secunden 
.V zas 4' 59 70", 

Im vorliegenden Falle ist die Benützung der Glei- 
chungen (6) u. (7) ganz znlftssig, und es ergibt sich nach 
denselben : 

R = 60— —.= 5996 
5 

N = 300 -f ( — 0*1— 0*2) = 4 / 59’70“, 
also ganz übereinstimmend mit obigen Zahlen. 


Wurde sich bei einer späteren Messung des Normal- 
Intervalle» mit der Schraube ergeben haben; 

K ™ 5" -f 1 ■ 20 , ‘ , 

ist also m = -J- 1*20, so findet «ich R nach Gleichung 
(5\ nttmlich: R *s 59‘70“. 

Auch die Mikromeierschraube muss hinsichtlich der 
Gleichförmigkeit ihrer Ganghöhe untersucht werden. Zu 
dem Ende litsst man sich von Seite des Mechanikers einen 
Hilfstheilstrich ziehen, welcher um einen aliquoten Theil 
einer Minute von dem vorhergehenden Theilstrich der Haupt- 
theilung absteh*. Ea wird nun die Nullriclitung im Mikro- 
skope hergestellt und der Haupttbeilstrich mit der Mikro- 
meterbewegnng des Kreises zwischen die beiden Filden ge- 
bracht; hierauf stellt man auf den Hilfsstrich mit dem 
beweglichen Faden ein und liest an der Trommel ab. Be- 
wegt man nun den Kreis mit seiner feinen Bewegung so 
lange, bis der Haupttheüstrich zwischen den beweglichen 
Faden steht, so kann man nun neuerdings dasselbe Inter- 
vall mit der Schraube, aber wie leicht einzusehen, an einer 
anderen Stelle messen ; so fahrt man nun fort, bis die ganze 
Lange der Schraube, welche beim Messen verwendet wird, 
zur Anwendung gebracht wurde. Statt des Hilfsstriches 
auf der Theilung kann man auch dieselbe Untersuchung 
dadurch vollziehen, das« man sich neben dem beweglichen 
Faden auf dem Schlittenrahmen noch einen zweiten aufzieht 
Da von der Schraube nur immer ein kurzes Stück 
zur Anwendung kommt und andererseits der Bearbeitung 
derselben eine grosse Sorgfalt zugewendet wird, so wird 
diese Eigenschaft hinsichtlich der Gleichförmigkeit ihres 
Ganges als richtig angesehen werden können. 

Eine zweite Untersuchung der Mikrometerschraube 
botrifft jene der Gleichförmigkeit der Bewegung, die Schraube 
mag angezogen oder im entgegengesetzten Sinne bewegt 
werden. Würde »ich hier ein Fehler zeigen und könnte der- 
selbe weder am Schlitten noch durch eine neue Feder 
beseitigt werden, so bliebe nichts Anderes übrig, alt die 
Schraube *nur immer in einem Sinne, und zwar in jenem, 
in welchem die Feder gespannt wird, zu gebrauchen. 

Wenn es «ich um die Uonstruction eines Schrauben - 
mikroskopc» handelt, so sind es folgende Grössen, welche 
hier zur Berücksichtigung kommen müssen ; 

Die Brennweite de« Object» ves L 

Entfernung der Theilung vom Objectivo (Gegenstands- 

weite) D 

Vereinigungsweite der von der Theilung ausgehenden 
Strahlen nach der Brechung durch das Objectiv F 
Entfernung zweier Theilatriche (Grösse des Gegen- 
standes) . O 

Grösse dcB Bildes B 

ZwiHchen diesen Grössen bestehen aber die folgenden 
zwei Gleichungen: 

' r ■■ -- ) — )j (Dioptnk) (1) 

und 

M = . (2) 
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Dem Conatruotenr sind gewöhnlich gegeben: I., 0 
(vom Durchmesser de« Kreise» abhängig) and ll (von der 
angewendeten Mikrometerschraube abhängig), aomit kann 
man aus (1) und (2) die zwei anderen Grössen, d. i. D 

und /•'bestimmen. Man erhält, wenn man den Worth ^ 
aus 21 in Gleichung (1) setzt: 



1 

1 1 H 



F 

l r ‘ o 


demnach 

F 

(/i + o) r. 

fr* 

. . ■ ■ i») 

und 

I) 

/. (Ü + Gi 
B 



Wird dann das Mikroskop so ndjustirt , dass die 
Faden platte in die Entfernung F vom Objeetive und die- 
ses selbst in die Entfernung /> von der Theilung gebracht 
viril, so muss es die geforderte Eigenschaft besitzen. 

Z. B. Zu einer Theilung. direct auf 5 Minuten auf 
einem 12zölligen Kreise ausgnflthrt , ist ein Sebrnnbon- 



dns Objectiv habe eine Brennweite I. 1“; die nnzuwen 
dendc Mikrometersehrnube habe eine Ganghöhe von Ö'0065‘*: 
demnach ist die Bildgrösse ftir 5 Minuten, d. i. filr 5 Re- 
volutionen : /’ 0 , 0325", Oir einen 12zölligen Kreis wird 

aber der Abstand zweier Theilstriche , welche .V angeben, 
d. ». G -* 0*0270“. 

Mit diesen Daten wirtl 

F = 2-2037“ 

D = 1*8306“. 

IfKtto man durch Untersuchung gefunden, dass die 
Bildgrösse nicht 0-0325", d. i. sondern Jl 0 036“, 
d. i. 5 W und 19'' sei, jui würde 

F = 2*333“ 

I) la 1-750“ sein. 

Man hätte dann das Objectiv um 1831 — l*7t0 0*081" 

vor der Theilung weg und in die < >cularröhre hinein 
zu schieben, oder, was nach den getroffenen Einrich- 
tungen auch manchmal der Fall ist, zuerst die Ringe »• zu 
lösen und das ganze Mikroskop in die gehörige Entfernung 
der Theilung zu stellen. Im ersten Falle mu^s man dann, 
um das Bild deutlich zu sphen. das ganze Mikroskop inner- 
halb der Ringe r verschieben, im zweiten Falle < Fig. 3) wen- 
det rnnn die Schraube an, um die Fadenplatte, so mit ß 
in.Verbindung stellt, in die verlangte Entfernung vom Ob- 
jeetive zu bringen. 

Bei den IlorizontHlkreisi'ii kann es oft Vorkommen, 
du** der Raum zwischen den Mikroskopen und den mittleren 
Instrumeiittheilen so klein ist, dass ein bequemes Ablesen 
nicht Icieht möglieh und auch noch besondere Vorsicht er- 
fordert wird, um an diese Iiistrumenttbeilo nicht anzustos- 
scn. In solchen Fallen gibt man dem Schranhenmikroskope 
eine der Fig. 6 ähnliche Einrichtung; es wird nämlich 


zwischen das Objectiv und die Fndcnplatte F das Prisma P 
eingesetzt, welches gewöhnlich einen brechenden Winkel 
von 60" hat. 

Die andere Construction ist jener in Fig. I Ähnlich, 
so dass es überflüssig erscheint, in eine weitere Beschrei- 
bung einzugehen. 

Literarische Rundsohau. 

Pchmalsp urige Hahnen. 

Da* zwingende Bedürfnis*, F.i*on bahnen durch dilnn bevölkerte 
«md thi-ilweise arme aher lango Strecken Landes au fuhren, bracht« 
wnhrhaft grossartig« Krfolge • ni Ban schmalspuriger Hahnen hervor-, 
hc«onder* mach aber entwickelt« »ich diese* System im Westen von 
Amerika, wo fast alle projertirtou Linien mit dnö Fuhs (engl.) Weite, 
welche Spur hauptsächlich von Fairlio WHlrworltl wird, angclogt 
worden. 

Nicht nur ganz neu« Linien erstehen in dieser Art, condern 
sogar bereits vollendete tverdeu von der früheren breiten auf die 
schmal« Spur gebracht, *.o *. B. die Colcirado-Crntrzlbahu (die von 
Drnwer ansg.ht) mit ihren Verlängerungen. 

Oie «flrdliclie Utah-Linie von Ogdi-n gegen Montana, die Strecke 
Lt-aveu worth- Denver, cirea 1.10 deutsch« Mrilen lang, die gross« süd- 
liche Paciticbahn, die von Trxn* nnslänfr. hctlndnn sich säromtllch in» 
Studium der Vorbereitung und linden faxt in allen Staaten von 
Massnclinsptt« bis < alil--rni«n Nachahmung, •»wohl für Haupt- wie 
Zweigbahnen. 

Kbcnao überraschend i*t der Fortschritt der schmalen Spur in» 
Orion. Tenr Haut- wird mit Cincinnati verbunden, die |>ennsy1vaniache 
Centralbnlin eri lebtet 7.w«ighahti-n, die Arkansas • (Vntralbahn wird 
auf nngo Spnr gebracht, wiihrend directo Verbindungen zwischen 
Pt. Lollis und New-York, «owio andi n-rseit* «wischen den Kohlen- 
fehlem Penn»y1ranlen* und N-u-Knglands in Vorbereitnng sind. 

Dia Denver - Rio- Grnnde - Hahn, a!« die erste schmalspurig* 
llauptlinio, hl.-tet >Ia< meiste Interesse. 

Von Denver, einer der neuen Stadt-- des Westens, vor Jahren 
mich knnui bc*t«h<-<i-l und gegenwärtig der Knotenpunkt von fünf 
Kiscnhabiiliiiion, ausgehend, fo’gt sie d--m Plalt »Thal« im langsamen 
Anstieg auf den Colorado divido, einer rechtwinklichen Unbel der 
grossen Gebirgskette. Die Steigung ist eine miUsige, llhorschreitvt 
nirgends das Verhältnis« 1:70, und ist cs auch auf der anderen Seit« 
des Ucbergnngcs (SOüO’ engl. Mcereshähei ; glricltirilig werden einige 
wichtigere Städte Mexicos 'lerährt und wir«l schliesslich die Stadt 
Mexico selbst in einer Kntfemnng von Itl deutschen Meilen von 
Denver erreicht. 

Während die Kunsiis-I’xijm-Iurhi» , obglei.h von denselben In- 
geuirureu und iheilwrise auch Unternehmern gebaut, 202.7110 II. ö. W. 
(ln Silben kostete, betragt die Itansumnx- dieser Linie nur 1 39,1)94 tl, 
in Silber per deutsch« Meile (mit Ansnahmn der Gehlrgsstrecko) ein- 
schliesslich Stations- und anderen Geluhtde, Schneodäcbern und Werk- 
stätten. Auf dem gebirgigen Ttn-il der Hahn wnrde die Meile filr eine 
breite Spur an Kitf.-MIU fl. Silber veranschlagt, während »ic für die 
drri Fass Spur Mo« 1 * 1 . Ino fl. e-i)lier betrug. 

l'elier acht Meilen Länge sind nunmehr «rflflnet. Das Geleisbctt 
ist fl Fit#* (engl.) = 1-P» Meter, die Schienen wiegen 1 |-fl* Kit« per 
Meter. di<- Mnschitieu sind lä bis trt Tonnen schwor, die Personen- 
wagen, nnch dem nchträdrigen Doppethogirsystem, 7 Tonnen nnd 
fassen dl Personen nnd die vierrädrigen Lastwagen besitzen hei 
2 Tonnen Kigcngewielit eine Tragfähigkeit von 4 — R Tonnen, dl« 
Breite der Wagen = 2*1. t Meter und dir Hübe über den Schienen — 
S-2 Meter: tadorh «dien sich dlew Dimensionen als zu Hein hcra«*- 
gestellt hnbeu. — 

Lilie minder bedeutend« Linie von einem Meter Spurweite winl 
demnächst in Indien, von Khandwa über Choralghnt nach Indorc, 
ungefähr IS dcutscho Meilen, zur Anafilhruilg gelangen. 

Dl« Kosten sind auf 7» 1.000 inet, einer Brücke Uber den 
Narhndda *u äon.iiiiii L„ veranschlagt und dürften mit der gesainmlen 


Ausrüstung dio Summe von 900.004) L. erreichen, somit per Meter 
482.400 fl. 

Auch In Süd-Amerika wendet sich die Aufmerksamkeit schon 
Beit geraumer Zelt den schmalspurigen Bahnen tu; definitiv roncessio- 
ni/t ist die Madcira-Mamorc-Liuie, wofür auch hcieits »eiten« der 
Regierung Rolivia’* ein Aiilehen im Betrag* von 2,000.04)0 L. auf- 
getiorameu wurde. 

Die Republik Bulivia, obgleich im Bciitir einer Ore#»* von 
Ober .1000 geographischen Meilen Länge, hat doch eine «ehr geringe 
SeektUte, welche da» Land, trotx »einer enormen, theilweiw unauf- 
g*»chlo»*«neu Bclchthiimer *) ohne direct« Eh- und Import woge io 
«einem Uolirten Zustande betasten. 

Die Einwohner dieser gesunden und fruchtbaren Linderoien, 
circa 3,000.000, meist arbeitsame und energische Menichen, haben auf 
ihren einzigen zwei Verkehrswegen überdies noch mit «ehr bedeutenden 
Hindern Lasen bu kämpfen- 

In der Richtung rum stillen Weltmeer befindet »ich der beste 
gangbare Pan», jener von Tacora, in eiu**r Meereshöbe von 14.84)0 Fuss, 
während an derer« eit» Bolivia von Staaten umgeben ist. welche die 
einzige praktische Verbindung mit dem atlantischen Oer au durch die 
Schifffahrt auf dem Aiuazoneaitrom« offen lassen. durch Vermittlung 
der beiden MIIm-o Beni und Manien 1 , nach ihrer Vereinigung Madeira 
genannt, der später «ln Nebenfluss de» Amasonenstrume« wird. 

Dieser Nebeuflms indes», so tief und fahrbar er »onat ist, ««*Ut 
der Schifffahrt, welche eine Strecke von Gin deutschen Meilen etwa, 
abzüglich der Hindernisse, betrügt, auf «ine Länge von 50 Meilen 
^deutsche) durch Strom schnellen «tc. erhebliche Schwierigkeiten ent- 
gegen. 

Zweck der genannten Eisenbahnlinien, die die fruchtbarsten 
Strecken riurchschneidt-n wird, nnu ist, die Schifffahrt durch eiue 
direct«* Vetblndnug der tiefsten Stromschnelle , wo di«* Occanscliiffe 
■uio Stillstand geswungen werden, mit der büchst gelegenen, oder 
lotsten, wo nur kleine Kahne verkehren können, zu auterstütxeu. Di * 
Flnsstiefe variirt hi dieser Strecke von 20— ÜU Fa««. 

Die braNilianischc Regierung entsandte 1667 rum Studium dieser 
Frag« swei deutsche Ingenieure, Josef und Frans Keller, deren 
Aufgabe nicht nur in Vorschlägen bezüglich der Verbesserungen bei 
dem Flusslauf« selbst . sondern auch hauptsächlich in Aufsuchung 
einer EisenbahuUac« in dieser unfahrbaren Strecke bestand. 

Für letzter# wurde ein «ehr genannt. Projoct ansgenrbeiteL, auf 
Grundlage dessen, 187 •>, mit nur weuigen M»diäcatlon«n «eiten» «les 
LYmcertsiunür*. Oberst C horch, die ersten Vorarbeiten für di« IJuie 
gemacht worden. 

Der Bau der 34 deutsche Meilcu langen Bahn wurde um die 
Pauschalsumme von IP>0.04K> L. d«r Public Work CnnstrncUon-Compauy 
coutraclliob übertragen (somit «um Preise von 178.470 fl. Silber per 
deutsche Meile). 

Die Eisenbahn wird eingeleisig, bekömmt I Meter Spurweite 
und Bcbieiien von 17 8 Kilo per laufendem Meter. Endpunkte derselboi» 
werden die tiefste fttromschnclh*- in der Nähe von San Antonio einer- 
seits und die höchst gelegen« anderer» -In b«i Guajara Merin- Anf 
dieser Strecke befinden sich 18 verachledene Fäll* und Stromschnellon, 
di« tnummen eine Länge von etwa 2'/* deutschen Meilen eiunehni«n. 

Dl« das wischen liegend« WaoerstrasS« ist vollkommen schiff- 
bar und etwa 17*5 deutsche Meilen lang, die Tiefe «les Wassers variirt 
von 3 bis su 36*6 Meter und hesitxt ungefähr 1600 Meter Geschwin- 
digkeit per Stunde. 

Einzelne der Fälle sind nicht unhertrut-nd ; der höchste ist 
8 Meter. Bei diesen wichtigeren Fällen nun wird hi« jetzt die ankom- 
raende Fracht meist an Land weiter geführt nnd die leeren Barken 
worden durch «las schäumende Wasser weiter geschleppt bis zur 
nächsten ruhigen Strecke. 

Im Gänsen betrügt diese über Land fflhrendc Strecke circa 
' , deutsche Meile und ungefähr ebenso lange müssen die Boot« ge- 
schleppt werden. 

*} Beispielsweise fördert die grösste und berühmtest«* Grube su 
Potosi jährlich an 000.000 L» Edelmetall und liefert« während drol 
.Fahrsehnten, seitdem sic b«hant wird. an 163,U00.<MK> L. 


Die Getchäftr de« Fmladen« »'»wie des Landtransportes werden 
von Elugeboruen besorgt, und «war mittekt Hand, also mit bsdeut»ud«iu • 
Zeit« und ArboiUverlnst. 

Dl« Urnen Keller arbeitet*«« nun, wie erwähnt, eine surrst 
von der brasilianischen Regierung projoclirte Linie an», di« bei Ran 
Antonio beginnt, dem östlichen Ufer folgt, die verschiedenen Fl Um- 
biegungen durchschueidnt nnd gerade über dom obersten Falle b«i 
Guajara Merin, unweit des kleinen Nelmnfl iss**» Rio da Poca Nova 
«nd«t. Das Terrain ist hier, einige leicht zu umgehende Felsou air- 
gerechnet, sehr günstig, nicht nur ziemlich ebeu, (Mindern auch l*e«üg- 
lich reberschwernrnnng durch ein« erhöht* Bank geschützt, hewilst 
jedoch der gaus*n Länge nach I'rwild. 

Der Gernimmtaulwand an Erdarbeit dürfte 992.500 Cubikmetor 
bei der durchschnittlich zu I Meter angenommenen Höh« de« Banket» 
betrag«sn. 

I n Gänsen werden 32 Piflas« su überschreiten »ein, wovon die 
Mehrzahl hlns 30 Fuss Spannweite erfordert: anssnr diesen mn« noch 
der Jaa Parana durch eine .100 Fuss lange, «ler Tres IrnKos durch 
•*iu« ISO Fu«», der C'arlpuna und Rib>-rIo durch je 120 Pu»», 8 Fblsn* 
müsa'ii durch je 60 Fttw lange und einer durch «Ine 00 Fuss lange 
Brücke übersetzt werden. 

Nach der bisherigen Weise von Brasilien nach Bolivia tr»n»- 
portirt, koitct dio Tonne durch die Strasse van Magellnn au die stille 
Wcltmn -r-KUstc Peru’» und von da Über «len li.HOO Fuae hohe«« 
Tacora-Paa», 40 L., und beuöthigt 6 Monate, um an den Bestimmungs- 
ort zu gelangen , während mit der Madcira-Maiaor<FBabn nunmehr 
eiu Zeitaufwand von nur 30 Tagen erfordert werden wird, aller übri- 
gen Vorsüg»*, di« einem regelrechten Transport auhaften, nicht an 
gedenken. 

Mä**ig«u Schätzungen zu Folge wird der jährliche Export 
20.870 Tonnen und der Import 1.V60») ohne «len sicher zu «‘nvartendeu 
bedentenden Localverkehr betragen. 

An diese Balm, die ciue der gegenwärtig grösste »i liutrrnelinmit- 
gen in Süd-Amerika ist, knüpfen sieh für den Wohlstaud B olivla'a dir 
schönsten Hoffnungen; auch für jenen drr übrigen Länd*-r wird sic 
fördernd und anregend wirken. — 

Norwegen besitzt gegenwärtig im Ganz--u circn 66 deutsch** 

M eilen Eisenbahn, wovon 213 mit «Irr normalen Spur von 1*435 Meter 
und circa 41*5 mit der schmalen Rpur von 1*067 Meter I.3 1 /«' Mgl.) 
'«baut sind. 

Eine dieser Linien, jene von liamar Elverum, welche ins ver- 
gangenen Jahre hi« Aamodt ansgebaut wurde, geht nun aWrmal» 
einer Verlängerung um circa 42 3 M«>ileo nach Norden bi« Stören ent- 
gegen, tarn Aii*4-Ii1u«s au die bereit« fertig*'- StJireii-DrnitWiiu- r Linie. 

Diese neue Bahn wird da» Ouendalen-Thal darebsk*h**n nnd 
da« D’iorefi* 1 1 bei den Knpfermiuen st« Küraar in einer Mecreshöhe 
von 2100 Fu*e Ulnirtetzen. 

Ko leicht der Anstieg vou Aamodt au» in Steigungen erfolgen 
kann, dio nirgends 1 :90 überschreiten, so schwielig und steil ist der 
Abfall auf der entgegengesetzten Seile und wird ausser einem Inng 
anhaltenden Gefälle von 1 : 51 und 1 : 6ö mehrere Brücken nnd Tunnels 
erfordern. 

Di*.* Gcoammtkost*'i' diwor 42*3 Meilen sind auf 5,700.004) fl. 
Silber, d. i. durchschnittlich 131.760 fl. per Beil» veranschlagt, j*d««eh 
wir! die cr*t erwähnte Strecke zn circa 106. 9fÜ fl und die «weite 
vhwirrigcrel zu 1A6.276 fl. Silber per Meile heraustellon »ein, incl. 
ganze Au«rtl»tung »ind nnter Zugrundlcgnng eines Schi*-nenprei»e» vou 
105 fl. Silber pur Tonne. 

Anssnr dieser neu zu bauendeu Linie bleibt für dl« Vrrbiuduug 
von Chrlstiania mit Druntlicim noch eine Mittelstrecke v*>n circa 
11 Meilen hersastellcn übrig, für welche bereits dem Parlamente Vor- 
lage gemacht ward«. 

Je nnchd*-tn nun der Anschlu«» vou Kongsvinger oder vou 
Ejdsvold gewählt wird, beträgt die Länge zwischen Chrlstiania und 
Droutheim circa 72, r«**p, 70 deutsche Meilen, wovon 62*7, reep. 66*3 
Meilen mit «chmnler 8pur angelet sind, während die schon vorhan- 
denen zwei Zweige, unter englischen Anspielen noch begonnen, die 
breit« Spor von 1*435 Meter (4* 8%*' engl.) besitzen. 

Ebenso ist bereit« «ln« 64 dent*che Meilen lange Uanptlini« 
von Westen nach Osler» cunceaaionirt (für obige «chraale Rpor), welch« 
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von der Dronthsim-Äti'rcu-Lini« abaweigen«! nach Sundswall Schwellen) | 
am baltischen Meer« f(lhr«n »oll. 

Soweit hiebei norwegischen Gebiet, «I. i. auf eine Idtug«* von 
13.7 Mailen berührt wird, sind die Kosten xn circa 187.300 fi. Silber i 
per Meile veranschlagt. 

* (Die schwedische Negierung hat alle uftnlllch ruu der Linie 
(Jede* Kaimt xu bauenden Bahnen fllr eine Spurweite von S'/t* «“fl* 
zulässig erkannt.) 

Dl« Geznnimtliingr der schmalen Spnr in Norwegeu wird somit 
nach Vollendung der angeführten Streckeu circa 108 deutsche Meilen 
und jene in Schweden rirea 80*5, xusamni«-u also circa Id'» deutsche 
Meilen betragen. 

Bekanntlich Ist dl« Anlag«' diese» gauxou Systeme« das Ver- 
dienst Hihl's, dcnseii Energie da* Land <Im Zustandekommen der 
Bahnen Oberhaupt verdankt, und welcher mit riebtigem Blicke die 
Unmöglichkeit , auf so schwierigem Terrain rentable Bahnen mit nor- 
maler Spnr her*.n stellen, sofort erkannte •). 

(Engineering, 3. April. 3. Mai, 31. Juni 1*72.) 


*1 Mit Bcxug aut vorstehende Mittheilung dürfte die Notiz von 
besonderem Interesse sein, iIm auch b«i uns die so w«h1thätige Ein- 
richtung der schmalspurigen Bahnen demnächst in grffasercin Maasstabe 
iu'a Lehen treten wird; es ist die bekannte Industrie-, Forst- und , 
Montau-Eisenbahn-Gesellschaft, die zuuächat auf der ueuen Wiener 
Otlrtelhahn ihr Sjsteui auxxttfahreu beahsi, htigt, um später aut grossere 
Linien xu nbergehen. 

Die Dircction dieser Gesellschaft hatte die Güte, mir folgende f 
Datrn xur Verfügung xu stellen: 

Unter den verschiedenen Spurweiten «url« jene xu 0.75 Meter 
als «lie «len verst-hiedensn Anforderungen enUprechemlate befunden, 
ein Maas, 'leasen vorläufige Annalnne allerdings nicht auch ein«' Ab 
weichuug, je nach *p«cie!]en Bedingungen ausschliesaeu wird, und 
welche ausser zunächst in Wien selbst, noch in den Kronlkndern xur 
Anwendung kommen soll. 

Die hiebei zu verwendende Srhinn« wird das Viguoles-Protil 
besitzen, 38*47 Kilo per Meter wiegen und durch Nägel auf gewöhn | 
lieb« Welse au Querschwelleu befestigt werden. 

Anf der Ulirtdstrasse werden zwei Geleise gelegt, in einer Ent- 
fernung der Mittel von einander von 3*t» Meter. 

Die Kiuste igeplatzc werden, getrennt von «len Elntadeotellen. 
sich an verschiedenen oftenen Halteplätxen, ihnlich der Pferdehahn 
betmlu. 

Es werden bekanntlich xu den verseil irdenen, in der Nlhe 
liegenden Etablisseiuenta, wie HalirihAfe der groswii Bahn«n, Zweig- , 
linien gelegt; wo sieh das BedUrfuiss xeigeu wird, ist ausserdem der . 
Betrieb und Anschluss von Pferdebahnen (mit derselben schmalen Hpur i 
in s Auge gefasst worden. 

Was mm die auflaufeudeu Unkosten und die Nacbthsile de« * I 
Umladen» selbst hetrilfl, so werdeu diese durch das projectirtc Aussersl 
praktische Verfahren der neuen Gesellschaft anf Ihr geringstes Mas« ' 
zur llckge führt. 

kl* kommen hieli.-i xweierlci M«tho«leii xur Auweudung; die 
«ln«, speciell ftlr da.« L'inladnu vou Kohlen bestimmt, besteht darin, 
•lass parallel der breitspurigen Bahn sich «in kurze. Geleise der 
Schmal. purbslin. jedoch in derartiger Vertiefung befindet, da« durch 
iibergrlegte geneigte Bretter oder dergleichen ein directes lieber- 
schlitten des Inhaltes aus dem grossen Kohlenwagen in den kleinen 
erfolgt und uingekehtt wird dnreh eine Gerüst rainpe, «li« »Ich Uber 
dem kleinen Knhleugeleise befindet, und welche den kluineu Wagen 
so visl Oh er da» Niveau des grossen, wie im früheren Falle unter 
deusoll»CH «teilt, ein l'mschlltten des kleinen Wagens in -len grossen 
ermöglicht. 

Da* zweite Verfahren besieht sieh auf Umladung aller Übrigen 
lebend« u und leblosen Frachtstücke und bexteht darin, dass mittelst 
eines erhöhten Geleises di« LadcliHehe in dasselbe Niveau wie hei den 
Wagen der grossen iHaupt-i Bahn gebracht wird, um, abermals vor 
möge Ubergrlegter Brücken, das l'ebergebeu der Waaron und de« 
Viehes anf ebenso sichere wie »«-honend«- und rasrh« Weise durcli- 
aufnhreti. 


Recensionen. 

Jahrbuch über dl« Lola ton gen and Fortaohrltt« 
auf dem QebUte der praotleohen Baugewerbe. Kedigirt 
von Dr. Herrn. Zwiek. Leipsig, Carl Scholtac. IL lld. 

Die Kcrausgnbsr dieses Jahrbuches halten, was sie vrrspruchra 
haben. Sowohl «Isr gnt Aiugewäblt« Inhalt, als auch die in das Wesen 
der Sach« vingeheod« Behaudliingsweis« erbeben dieses Werk «rslt 
über «las Niveau des gewöhnlichen Bau- Almanachs und machen «s tu 
einer einpfehlenawertbeu Ai|uisitiou fUr Bautechniker. 

Wenn auch von einem eigentlichen System in der Anordnung 
de« Stoffes hei flehen JalirbUehem knura die Kede sein kann, so 
ist doch das Streben der Hernasgelier nicht xa verkennen, das reiche 
Material« Übersichtlich xu ««rdnnn. Dasselbe erscheint in 4 Gruppen 
getheilt: I. Da« Baugewerbe im Allgemeinen; II. Baumateriall««- 

Kuud«; III. Architektonik ; IV. Bauxeirhneu. Ein Anhang enthält eia 
Verzeichnis« heiiiefkenswcrther haulechuiacher Schriften und ein Obi* 
titarinm. 

In je«l«r «ler genannten Gruppe sind eiuselne Abschnitte *sKr 
eingehend und mit Sachkenntnis« hehaudelt, wie namentlich die Ab- 


Zur Verweii'bing werden vier- und Mchträdrige Wägen gelangen, 
und zwar: 

vierrädrige gedeckt«- l.ns'wagi-ti mit 35 Z«dl-Ctr. Eigengewicht und 
1<H) . Tragfähigkeit, 

. . ••rtene . . '.*0 . Eigengewicht und 

SO . Tragfähigkeit, 

achtridrigr . . n 3«> . Eigengewicht und 

120 . Tragfähigkeit ; 

im • rsteu Falle »teil» «Ich also «las Verhältnis* zwischen Eigengewicht 
und Trftgfähigk« it wie eiren 1:3, in beiden letzteren Fällen aber wie 
1 : t heraus. 


Die PcrsoueiiwAgeu werden achuädrig, in verschiedener Art mit 
Sitzen der I-aiigo ««»wie der Breite nach, mit Herren- und Damen- 
Coupdz etc. auagv führt nu<l erhaltet! circa 8-22 Meter Länge, 1*75 
Meter Breit« bei 2.75 Meter Hübe über «len Schienen, wobei das todta 
Gewicht l.ft Zotl-Ctr. per Pennm nicht Überschreitet. 

Der Minimal -Kadius in Uurven betrügt 30 Meter. 


Die Maschinell wcnlen nach System Hall in drei Typen für 
di« verschiedenen Steigungen, nämlich I, ft und 8 Kuppler mit folgen- 
der (garantirter) Leistung b«i 2.5 — :t Meilen Geschwindigkeit gebaut: 




4 Kuppler 

Ä Kuppler 

M Kuppler 

Auf ebener 

Strecke 

3UIO Zoll-Ctr. 

7300 Zoll-Ctr. 

13300 Zoll-Ctr. 

. Viso Steigung 

IHOO 

2400 . 

38UO . 

. 7*e 

• 

880 , 

13*10 „ 

2000 

, '/m 

„ 

180 

740 , 

1300 * 

Dar 

Kolbenhub 

i.«t bei allen 

Maschinen gemeinschaftlich = 


0*125 Meter, der Cylinder-Durchmessor ist h«ziehungsw«i»« 0*8*, 0.27 
und U-32 Meter, di«- Tricbraddurcbmesser sind 0'8, U-8 und 0-7 Meter) 
die Totalheixfiäclien 34*37; 38.38 und 52*25 Quadratmeter, die Dampf* 
■pannung Lt durchgängig 10 Atmosphären «llectiv, die Gewichte end- 
lich sind 

I Kuppler ft Kuppler 8 Kuppler 

leer 150 Zoll-Ctr. 240 Zoll-Ctr. 310 Zoll-Ctr. 

dienstfähig 3IU „ 300 * 440 „ 

Bedeutende Sorgfalt wurde auf die Constniction der Bremsen 
gelegt und inwiefern«* dies« Aufgabe gelang, bewiesen die in der ernten 
Hälft«' de« Juli ausgcfUbrteu Proben auf der Versuebsntreck« in Wäh- 
ring. Dies» ist 3 — Iihi Meter lang, hat eine Spurweite von 
und beeilst verschiedene Gefälle. 

Anf eiitnm der letzteren, d. i. bei I t 42, wurde die mit 8% 

4 Meilen Geschwindigkeit verk«-hrende Maschine auf I Klafter (eirca 
7-5 Meter) zum Stillstände gebracht, bei 8% — 3 Meilen Geschwindig- 
keit wurden circa 5-5 Meter, ln*» l'. t — 2 Meilen nur mehr circa 2'8 
Meter benfttbigt. 

Da auf der Gllrfedbahn eitw G«*chwio'ligkeit von nur I', 4 hi« 
!*/■ Meilen per Stunde in Anwendung kommen soll, so ist in Folge 
de« gleichseitige u Anziehens *ätnnitlich«r Waggonbretnseti solch’ ein 
rasches Stillestehcn ums» eher voratuzusetzen, als sich diese Steigung 
von doch nur an einigen Mellen vorlindet, 

(Anmerkung des Kefereiitcn.) 


schnitte Uber bautecbnisclie Bildung, Über Ziegel- u4 Oiuentfabri- 
cation n. A. 

Di*» Mltlbsilung der im deutschen Reiche getroffenen Verfügung*» 
behaglich der Einführung du« Metaraiaassr» bildet eine »ehr erwünscht*- 
Beigabe. 

Der Abschnitt B der Gruppe der Architektonik bitte. an Inter» 
e»a« wesentlich gewonu*-n , wenn der* einzelnen B»uha*chrellittngeu 
Illustrationen in etwas reicherem Maas*« beigegebon worden wltren. 
Hoffentlich hilft in diesem Pnnctc die Verlngslinndlung, du» im Uebrl- 
gen fllr die hübsche Ausstattung volle Anerkennung verdient, in der 
Felge ein wenig nach. K. 

Vorträge über Banmeohanlk, gehalten am deutschen 
Polytechnikum in Prag von Karl v. Ott. II. Thell, I. Lieferung. Prag. 
Verlag von Dominien«. IS72. 

Dieser zirsite Theil beschäftigt »ich mit der PentigkeiUlekre. 
Narb den üblichen allgemeinen Betrachtungen ttber Klssticitüt und 
Festigkeit wird im I. Abschnitte die Normal- und flcliubfestig- 
keit (gehandelt. Hinsichtlich der praktischen Anwendungen werden in 
diesem Abschnitt« insbesondere die Nietverbindungen ausführlich vor- 
getragnn. Der II. Abschnitt behnndelt die Itirgnngsfestigkeit der 
homogenen Träger mit gcraderAchse. Nachdem «milchst die 
allgemeinen Ulrichungen für die Normalspannungeu, Schubspannungen 
und Maximalspannnngnn. sowie die Differenzialgleichung der «liistischen 
Linie aufgcatcllt worden sind, wird die allgemeine Bestimmung der 
Trägheitsmomente der (Querschnitte geleint, wobei nuch ein« Theorie 
dea A insler'sehcu Momentenplanimetcr« gegeben wird. Die Kegeln für 
die Im Banwpven >’tter rorkomincndeu QncrscbniUsformen sind tabel- 
larisch «osamuiengesiellt. 

Der III. Abschnitt behandelt speciclle Palle der Bie- 
gung se 1 as t i c i t ä t homogener Träger. Nachdem zunächst die 
einfachen Unterstützung«** l»eu besprochen und hierbei auch di« Kör- 
performen constanter Festigkeit berücksichtigt wurden, werden speoicll 
die Brückenträger mit Ullcksicbt anf die gefährlichste Belastnngswcisr 
durch Einsollastcu und «Ine gleichmilasig verthi Ille Last behandelt. 
Hieran scblleset sich die Behandlung des au beiden Enden cingespanu- 
ten Träger», auf welche die Theorie de« contionirlichen Trägers cou- 
•taiiteu (Querschnittes basirt wird. Die hierbei nngewondete Methode 
ist die Clape y ron’scbr. Di« ungünstigte Br last ungs weise findet eine 
exaete Bnrücksichrigung. Durch die Mittheilung vieler Tabellen wird 
die Berechnung erleichtert. IHe Hehnadlung der continoirlichrn Träger 
mit variablem (Querschnitte ist nur augedcutet 

Die angewendeta Methode ist die analytische. Die geometrische 
Behandlung ist wohl ausgeschlossen, weil am Polytechnikum in Prag 
besondere Vorträg*.' über graphische Statik bestehen. 

Die Behandlung aber ist klar und, was dem Werke zum Vor* 
theil gereicht, kure. Wir kflnueu daher auch diese Lieferung bestens 
empfehlen. K. Winkler. 

Knrzna oheralaches Handwörterbuch «um Oebraitcbe 
für Chemiker, Techniker, Aerste, Pharmaceuteri. Laodwirth«, Lehrer 
und ftlr Freunde der Naturwissenschaft überhaupt. Von Dr. Otto 
Da mm er. Erste Lieferung. Berlin bei Robert Oppen beim. 

Wir haben mit Vorbedacht de» vollen Titel dea Werkes, wel- 
che» io 12 bis 19 Lieferungen von je 1 Bugen gT. Lexictm erscheinen 
soll, an die Spitze der Besprechung gestellt , um sein« Tendenz von 
Vornherein su charaktcrisircn. Das Werk, so weit da« die erste Lie- 
ferung erkennen läset, schliesst sich sowohl nach der Zahl der Arti- 
kel, als auch in der Anordnung derselben , sieralich strenge an das 
grosse Handwörterbuch für Chemie von Lin big, Poggetidorf und 
Wühler, das soeben unter der Rodactlon von Fe kling in neuer 
Auflage erscheint. 

Bei den versch irdenen Richtungen, Jenen das Buch Rechnung 
tragen soll, und bei dem geringen Umfange, der ihm bestimmt, ist 
e# wohl natürlich , dass dla einzelnen Aufsätze wie Anszüg« des eben 
citirtcn Werkes erscheinen. Im Cebrigen wird dasselbe jeden, dem es 
um kurze Auskünfte Über chemische Tliatsachcn zu thun ist, befrie- 
digen und Insoweit dürfte e« auch allen billigen Anforderungen des 
Technikers genügen. Ausstattung und Preis sind befriedigend. 

Jos. Ilabermaun. 


Tabellen der BtelgmugverhAltnlaze von I : *0 bi« I : MWO 

für Distanzen von 1 bis 100 and der analogen Neigungswinkel von 
C. M. v. Junker. 

Das Titelblatt erschöpft den ganzen Test dr« bei Lehmann & 
Weutzcl erschienenen vier Bogen »tarkeu Kckiramcl» für trariremi« 
Ingenieure, dessen Tabellen in ähnlicher Anordnung bereits in andern 
| einschlägigen Kr brüten enthalten sind, and die überdies». dein vorlir- 
J genden gegenüber, noch den Vortheil haben, das» sie vom Pteigungs- 
verhältniase 1 : SO beginnen. 

Derartig!» Hilf«taf«1u würden den heute hei ProjecUvrrfassuu* 
gen gestellten Anforderungen beasrr Rechnung (ragen, wruu für die 
Berechnung nicht das 8t« ignugsverhältaias bei constanter Ordinate =a 
1 = 1, sondern dos bei constanter Ahscisae — 1000 gewühlt würde. 

Die den verschiedenen Neigungen pro Mille entsprechend* n Ordinate» 
j müssten wo möglich nur durch ganze Zahlen auagedrückt wenlcii. 

J. Riedel. 

Da» Entwerfen von Fahnden. Populäre Darstellung der 
moderne» Ka^adenbildaug , vom Architekt iiitteukofer, Leipzig. 

( Carl Hcholtzr. 

Vom Rtaudpunctc des Künstlers können solche Werkchen , die 
i auf wenigen Blättern die Emc»» künstlerischer Errungenschaften dun 
| ungenügend Vorgebildeten mundgerecht machen sollen, nicht gutge- 
: heissen werden. 

Knostprincipien lassen sich einmal nicht I» Keceptforineu zuaani- 
! mendrängen. 

Immerhin mag diese tleissig*» Zusammenstellung arcliitektoni* 
scher Combinatiaucn jenen im Finsteren umhertAppenden Pseudo- 
Architekten als willkommen« Leuchte dienen. 

Der in gedrängtester Kürze gehaltene Text bewegt »Ich mit- 
unter in 8cmpi r’ scheu Ausdrücken and dürfte dem hetrh-hm-ten Leser- 
kreise so manche Schwierigkeiten hinsichtlich eine» richtigen Vst* 
j stindniMea bieten. K. 

Gesetze and Verordnungen. 

Verordn»* de« l»delsi>in(*tfriinB< »om 16. Jul 1*7?. 

betreffend der Einfüh re***/ einer eiieAeitlie/ien SiynaJmreeiirifl auf 
Ikht» fisrskdnrw der im tieicherothe rertretmr.u Köniipvirie und Länder. 

Mit l. Üctobcr IB72 hat di« beifolgende Vorschrift einer ein- 
heitlichen Signal istruug auf eümmliiclitu Eisenbahnen der Im Kelchs- 
! rathe vertretenen Köllig reiche und Länder in Wirksamkeit zu trrto». 

Für die Anfstciiung der nach $. 9. Ist e) und I', dann nacli 
den S«. dt bis Ä9 dieser Vorschrift < inzuffllu* »den »tabllen (Quitti- 
rongMignale (Mgnalmnstc mit beweglichen Armen und doppeDtbeiiii- 
ge» RignallaternMi '< wird als lusserster Termin der 1. Ort*dwr 187 t 
iV«tgesetat. 

Mit der Auf»t*ll«»g dieser -Signal niitlcl ist jedoch derart zu be- 
ginnen. dass dies« anf de» frequenten Strecken «choii vor dem oben 
; bezeichnet«» Termine in Anwendung gebracht werden können. 

Die mit denselben ahzugehenden <QuiUiruag»signal«' sind bi« zu 
deren Aetivirung mit den vorhandenen optischen Signalmittriu tu 
geben. 

Ilie im Anhang« zur Vorschrift verzeichnet*», auf einigen Ei- 
senbahnen derzeit u »eil bestehenden Signal mittel und deren Anwendung 
werden bi» auf Weiteres zugclasscn. 

Der königlich ungarische Coramiinication*in3ui»ter , mit dem 
ich mich diesfalls in das Einvernehmen geactst habe, trifft unter Ei- 
nem die gleiche Anordnung ftir di* in den Lindern der uugarisvheu 
Krone gelegenen Eisenbahnen. 

Banhans m. p. 

Vorschrift 

über die 

8igiiali*irtiui' auf ilft» Klsfmbähuen der im fi^lt'biti'atbp 
vertretenen Königreiche und Länder. 

A. Allgemeine Beatimmungen. 

f.nttk der *»lsB«IUIrsac. 

g. 1. Die Signale auf Eisenbahnen sind für das gesummt« Dienst- 
persoualv das Mittel zu einer gegenseitigen, schnellen und zuverlika- 

Aiimerkuug: Die gleiche Vorschrift Iwstelit für die •äinwt- 
liehm Kiseubabn«» in den Ländern de r ungarischen Krone. 


Digitized by 



318 


■igcn Verständigung Ober den Zustand der Halm, über den Verkehr 
auf derselben , Ober besondere Vorfälle dabei, und haben auch den 
Zweck, den Verkehr der Zeige denn Publikum bemerkbar au machen. 

bettaaaea der Nl«s*t*. 

§. 2. Ki kommen awei Hanptgattungen von Signalen ln An* 
Wendung, nämlich: 

sichtbare (optische) Signale, und 
hftrbare (akustische) Signale. 

Mittel flr •lefcttarn Mitaale. 

ü. 3. Die Mittel für sic h t b are (optische) 8 1 g na Io sind: 

Bel Ts«. 

O/ Hau d s Ign al fahne froth). Dieselbe ist auase.hliesalich nnr an 
Signalen, welche mit der Haud gegeben werden, nu verwenden. 
b) Tlandaignalaelteibc, eventuell Pufferscheibe (roth und 
weiss). 

e) 8 1 ati o ndec k u n gs -S i gn a l mit Scheibe oder Arm. 

d) Weehselslgnalkürper: Prisma, Pfeil, viereckige oder runde 
Scheibe mit Pfeil. 

e) Qu itt i r n u gs -Sign a 1 . bestehend aus Signalmasten mit be- 
weglichen Annen. 

fi Feststeh end er Signal m ast mit unter 45 Grad abwärts 
befestigtem Arm aur Bezeichnung jederae.it langsam au befahren- 
• der Bahnstrecken. 

Anmerkung. In Ermanglung tragbarer, bei Tag sichtbarer 
Signalroittel sind nflthigenfalls die Signale mit den Armen des 
Signalgebers ansan fuhren. 

Bel Nacht. 

j) Handaignallaternen, welche so eingerichtet sind, dass 
mittelst derselben je nach Bedarf rothe«, grüne* und weissos 
Licht sichthar gemacht worden kann. 

A) llandsign a Ha lerne, mit welcher blos weisses Licht sicht- 
bar gemacht werden kann. 

i) Signallaterne des Htationdccknngs-Kignale*. Diese 
ist vlcrsebeinlg und xeigt in der einen Stellung rothea, entge- 
gengesetzt weis»** , in der andern Stellung beiderseits grünes 
Licht. 

A;Wechaelsignalk(Vrper, beleuchtete» Prisma, beleuchteter 
Pfeil, beleuchtete viereckige oder runde Schell* mit l’feil 
l) Signallaterne des Qu i 1 1 i r u ng s • Hi g n al es. Dieselbe ist 
doppolschcinig mit welssem Licht, durch die entsprechend« 
Stellung der Arme werden grüne und rothe Gläser vorgehalten. 
mJ Zugsignallaternen. Dieselben sind einacheinig und dop- 
pelscheinig. Erstere «eigen entweder rothe» oder Weissei Licht; 
mit leiste reo muM je nach Bedarf rothe», grüne* und weissee 
Licht sichtbar gemacht werden können. 
n) SigiinUnterucn für den fes ts t e he n den Si gn al m aat 
sur Bezeichnung jederzeit langsam au befahreuder Bahnstrecken. 
Dieselbe ist xwoischeinig und zeigt grünes, entgegengesetzt 
weisen» Licht. 

oj Kranicblaterne. Dieselbe i*t vienebeinig, mit gegenüber- 
»tehenden, awei rothea and awel weissen Gläsern. 

Nittel für hOrber* Ktjtnale. 

$. 4. Die Mittel fUr hü r bare (akustische) Signale sind: 
p) Knallkapsel. 

ff) Dampfpfeife der Locomotive. 
r) Signal p fei f«. 

•) Signalhorn. 
t) Statiousglocke. 

ü) Elektrische Glockenschlagwerke. 
vj Eloktrische Control-Klingelwerke. 

Ana#a4snc 4er Ts«- nn4 der Ns«ht-Hi«asle. 

$. 6. Die hörbaren Signale sind uuveriindert bei Tag uimI Sacht 

a neu wenden. 

Dl« Anwendung der sichtbaren Signale richtet sich nach der 

Tagessoll. 

Die Nnchtsi-nnl« sind von Sonnenuntergang hi» Sonnenauf- 
gang und bei eintretender Dunkelheit und in dunklen Tunnels auch 
bei Tag au gebrauchen. 

Die SjgnatmiUel auf den Zügen sind stets rechtseitig nnd derart 
ru beleuchten, dass die Züge ohne Lichtslgnal« von der Dunkelheit 
»lieht überrascht werden kflnnen. 

Bedcalans Ser reMsteheeden Mansie bei Ts». 

$. fi. Bei allen bleibend feststehenden Signalen bedeutet: 
n) Die flache Scheibe (mit Ausnahme der Wechselscheib«), 
der liorixontnle Arm, da» rothe Licht: 

.Halt,* ..Gefahr.“ 

b) Der gesenkte Arm, da» grün« Licht: 

.Langsam,* .Voraleht.- 

cj Die Kante der Scheibe, der gehobene Arm, de» weis»« 
Licht: 

.Freie Fahrt,- .Sicherheit.* 


B»4«alan» 4er XseM-ftlgnale. 

§ 7. Bei allen optischen Nacht-Signalau ohne alle Ausnahmo 
bedeutet; 

Rothes Licht: r Halt.- 
Grünes Licht: .La&gaam.* 

Weiss«. Licht: .Freie Fahrt.“ 

Und jede Karbe von Licht, wenn es im Kreise geschwungen 
wird; „Halt.“ 

BrSrutuna des Kasll-Mlgsal**. 

$. 8. Jede« Knall-Signal hat stets «Halt“ su bedeuten. 

Versst ••rliie» für 4lr .tswrnduDi nnd In»tsa4hsJisag der Mtsai-Uluel. 

§. fl. Die Signalinith-l müssen stets ii: vollkommen dienstfähi- 
gem Zustande erhalten , die mangelnden ohne Verzug bei gestellt, die 
uUthigcn Verbrauclismaterialen ohne Unterlass in hinreichender Menge 
gehörigen Ort» vorhanden «ein. 

Die Bediensteten haben stet» im Dienste bei Tag und bei Nacht 
die für Tag oder Nacht passenden, ihnen anvertrauten tragbaren Rig- 
nalmittc] bei sich zu führen, *o das* »1« immer und boi jeder Veran- 
lassung im Staude sind, die nothwendigen Signale xn geben. 

Kür die richtige Handhabnag der Signale bleibt xunächst der- 
jenige Bedienstete verantwortlich, welcher nach seiner Verwendung bie- 
»u berufen ist. 

Nichtsdestoweniger ist auch jeder Bedienstete verpflichtet, die 
genaue Befolgung der Signalisirungs - Vorschriften zu überwachen, 
wahrgenommene Mängel zu beseitigen und erforderliehen Falles selbst 
das entsprechend« Signal zu geben. 

Terpaiehlss« lur Bernlauug 4er Mlgssle. 

8- 10. Jedee Organ d«s Eisenhahndieustes . wessen Grades das- 
selbe anch sei, ist verpflichtet, den Signalen ohne Verzug und unbe- 
dingt Folge zu leisten. 

Jede» Zögern, jede Nachlässigkeit in der Befolgung eines gege- 
benen Signale» wird strenge geahndet. 

B. Ansführung d«r Signale. 

SIcasiMruu» flr l.oi <nn*tli falirt-'s. 

f. 11. Alle», was im Nachstehenden betreffs eines Zuges be- 
stimmt wird, hat mich für Loeomotivnn, welche leer oder mit Schneo- 
pflflgen u. ». w. verkehren, überhaupt für jede I.ocomotivfahrt, mag 
dieselbe was immer für einen Zweck halten, zu gelten. 

1. Signal« des Streckenperxonale». 
illpnrlgt .Indeateecco. 

8. 12. Die Signale des St recken personale» sind jene, welche 

von demselben mittelst der siebtbareu Kignalmiltol und der Knall- 
kapsel gegeben werden. 

Alle optischen Signal« sind stet« von einem , dem Maacbinero- 
personalo schon aus der l'erne leicht sichtbaren Punkto der Bahn 
zu geben. 

Das .Stntionspersouale hat sich auch als Btreckeupersoual« zu 
betrachten, daher alle nachfolgenden Bestimmungen gleich genau zu 
befolgen. 

HsJt-M»BSlr. 

y. 13. Die Halt-Signale worden, wie folgt, gegeben: 

a) Durch Schwingen im Kreise der entfalteten Hnndsignal- 
fahne. 

b) Durch Schwingen im Kreise der Hnudsignalsekeibe. 

e) Durch Schwingen 3 ni Kreise der Arme oder irgend eines 
Gegenstandes in Ermanglung eine» tragbaren Sigualmittels. Der 
Signalgeber richtet sich in diesen drei Fällen gegen den au- 
kom tuenden Zug. 

rl) Durch Einst ec ko ti der lln udsignalscheibe in die Mitte 
des Geleises, wobei die Flüche der Scheibe rechtwinklig 
«.um Geleise zu richten ist. 

t) Durch Stellung de« Armes am Bigoalinaau- in die hori- 
zontale I.a ge. 

J_, Dnreh Halten des rothen Lichtes der ilnniLignallatorne 
dem Znge entgegen. 

<j) Durch Schwingen im Kreise jedweden Lichtes detu Zage 
entgegen in Ermangluug eine« mthen Lichtes. 

h) Durch Aufstelle ii <ler Signallaterne in die Mitte des 
Geleises oder anf da* Banquette, wobei das rothe Licht der- 
selben dem Znge entgegen su leuchten hat. 

t) Dnreh Befestigung von Knallkapseln auf den Sclüenenköp- 
fcn des rechten Strange« in der Richtung der Fahrt. 

(Es genügen in der Kegel zwei, zwei bis drei Schienenläugeu 
ron einander entfernt befestigt« Knallkapseln.) 

lewmiliisz 4«r ll*ll-M*«*lr. 

8- 14. Die Halt-Signale »lad nnzu wenden : 

a) Wenn irgend ein H indem I*#, *. H. zwei in demselben Geleise 
einander entgegen fahrende Züge, oder ein stehender Zug, oder 
Wagen, oder eine Beschädigung u. s. w. die Weiterfahrt gefährdet 
oder hemmt. 

A, Wenn ein Zug einem vorangehenden innerhalb eine» Zeiträu- 
me» von fünf Minuten oder weniger folgt. 
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tj Wenn das Zugspersunal« da« Haltsignal gibt , welches der M*- 
schinenfuhrcr nicht bemerkt. 

<ij Wenn »n item Zuge selbst etwas bemerkt wird, wodurch die 
Weiterfakrt gefährdet wqrde. 

t} W«ut» für einen Zog da» entgegengesetzt« Fahr -Signa t mittelst 
der elektrischen Gtoeknrncblagwcrkc gegeben wurde. 
f) Wenn zwei Fshraignalc mittelst der elektrischen Sehlagwarke 
gegeben wurden, welch« atm-igeti, da** zwei Züge einander auf 
einem mirl demselben Geleise cblgegenfahrcu. 
jfj Wenn nach erfolgter Abfahrt «Ina« Zug«* von der Station das 
Glockenschlagwerk- Signal .AU« Zttg« Rafhalton gehört 
wurde. 

hj Wenn nach erfolgter Abfahrt eine» Zuge« von der Station das 
Glockenschl&gwerk-Sigual .Entlaufene Wagen- geliert wurde 
und nach den Ncigung*vcrliältni»*«?n oder der Windrichtung dl« 
Wagen dem Zuge entlaufen. 

Kann der Signalgeber an dem Orte, wo ein Halt-Signal zu ge- 
ben ist. nicht bleiben, kann da» sichtbare Signal nicht schon auf 800 
Klafter Kntfernunc von dem Zuge an» gesehen werden, daher auch 
bei Nobel, heftige* Rogen, Schneelall, Staub und überhaupt bei ge- 
hinderter Fernsicht, m(U*«n stet* vor den sichtbaren Signalen, Knall- 
Signale gelegt werden. 

Mit Rücksicht auf den möglichen Kall des Versagens einer 
Knallkapsel sind stets wenigstens zwei Knallkapseln zu legen. 

Neh*t den Knall-Signalen sind, wenn es die Umstünde nicht 
nnmfigllrb machen, auch steta die sichtharen Signale io Anwendung 
an bringen. 

In allen Fällen wo «du Halt-Signal nöthig erscheint, muss das- 
selbe wenigstens 300 Klafter vor dein Hindernisse, welches da» An- 
halten erfordert, gegeben werden, ob nun «in Zug erwartet wird oder 
nicht, und soll dem Zuge wo möglich schon auf 2«0 Klafter sicht- 
bar seiu. 

Las(aamCalir*HI«ssle>. 

15. Dio Langsam fahr -Signale werden wie folgt ge- 
geben : 

a, Durch ruhiges Halten der entfalteten Handrignalfahn« in 
wagrechter Lage und senkrecht zur Rahcachsi-, indem 
•ich der Signalgeber rechtwinklig zur Bahnnrhse stellt und 
dom Zuge entgegen sieht. 

A. Durch ruhiges Halten der Hand»lgi>A!srh«ib>-, deren Fliehe 
dem Zuge xugewendet wird, indem sich der Signalgeber recht- 
winklig anr Baboacbss stellt und dem Zug« entgegen 
sieht. 

•V Durch Einstecken der Haudsigualacbeibc in das Han«|uettc, 
wobei die Fläche der Schrill* rechtwinklig rum Geleise 
eil richten ist. 

■L Durch Stellung dos Armes am Signalmast« unter 45 Grad 
nach abwärts und «war rechts in der Richtung der Fahrt, 
e, Durch Auss trecken der Arme, indem sich der Signalgeber 
rechtwinklig sur Bahnachse »teilt und -lern Zuge entge- 
gen sieht. 

fi Durch Vorhalten des grtluen Lichtes der Signalisiert»« 
oder Aufstellung derselben auf das Banq nette mit dem nach 
dem Zuge gerichteten grünen Lickt«. 

ieMcsdnsa 4er L*nz«siuI»hr.Mcn*lr. 

IG. Die L a 11 gs a m fa h r -Signal * sind anzuwenden: 
a) Wenn d*r Zustand der Hahn, schlecht« Obcrbaustell«n. Objecte 
oder ander« Ursachen ** unzulässig machen, mit der gewöhn- 
lichen Geschwindigkeit an fahren. 

A) Wenn ein Zug einem roransfahrendeu innerhalb eines Zeit- 
raumes von 10 Minuten «der weniger folgt 
t) Wenn das Zugspersuoah- das Langsamfnhr Signal gibt, welche» 
vom Maschinen fübrer nicht 1>eui er kt wurde. 

&) Wenn sich der Zug einer Station oder Abzweigung nähert. 

Iu allen Fallen, wo «in Lzngsniufehr-Sigtial nöthig erscheint, 
muss dasselbe wenigstens tuu Klafter vor jener Stelle ge- 
geben werden, welche langsam zu befahren ist nnd soll wo mög- 
lich schon anf 200 Klafter dem Zuge sichtbnr sein. 

Das Markiren mangelhafter Bahnetclien hat in der Weise zu 
geschehen, dass mindestens 200 Klafter v«r der betreffenden Stelle 
beiderseits «ine Scheibe mit der rothen Fläche auswärts und mit der 
weissen Fläche gegen die schadhafte Stelle zu aufgeeo-ckt wird. 

Könnte der Zug ein« -ehadliafte Bahnstrecke nur mit llusseratei 
Vorsicht passimi, *«• ist demselben das Halt Signal nach Vorschrift 
tu geben und alsdann das Zugspcr»onale über die obwaltende Sach- 
lage mündlich zu verständigen. 

Mmk: „Trete fuhrt.» 

f. 17. Dio Signale, dass die Bahn fahrbar i»t, werden, wir 
folgt, gegeben : 

aj Die am ihr« Stange gerollte Haudsignalfahn« wird im rechten 
Arme am Leib* aufwärts gehalten. 

A.J Di« Handsignalscheibi- wird im rechten Arme am Leih« anf- 
wärt s gehalten, ihre Fläc he p a r a 1 lei zur B ah 11 gerichtet. 
ej Beide Arme werden am Leib« abwärts dngcZogen gehalten. 

(ln diesen drei Fällen hat sich der Signalgeber n a c b d r r B n h n 
sagekehrt in halten.) 


dj Der Arm am Sigcalmaat* wlid unter 45 Grad nach aufwärts 
gehoben, und zwar recht» in der Richtung der Fahrt. 
t) Das weisHO Licht der Signallatcrn« wird ruhig dem Zug« 
entgegen gnhaltcn- 

Da» Signal, dass di« Bahn fahrbar Ist, muss jedem sich nähern- 
den Zuge, und swnr dann gegeben werden, wenn die Bahu In gutem 
Zustand« sich befindet, und kein* rlei Hindernis« dor sicheren Fahrt 
des Zuge« entgegensteht. 

II. Signale auf den Stationen und hei Baltnabzwelgungen. 

Obliezrahvllca 4«« SMUDipcrwulc«. 

§. 18. Nahst der gaaanan Befolgung der für das Streck i*np«r*<» 
uale geltenden Bestimmungen obliegt d«» Statiompersonale auch mich 
die Ausführung der nachfolgenden Signal«; 

Dasselbe hat sich daher sn betasten : 

«J Mit den an der Hinfahrt der Stationen und bei Abzweigungen 
•« gebenden Signalen. 

b) Mit den Signalen, welch« die Stellung der Wechsel bezeichnen. 
f) Mit den Signalen ftlr das Publikum, dann l'tlr da» Zugpersonal« 
während des Aufenthalte« h» den Stationen. 
r/> Mit den Signalen fllr Verschiebungen der Züge in den Bahnhöfen. 

1. Feststehende Statlondockungs-Sig-nalc. 

tnn«R4un* 4er SUlliia4rrkasf«-Hlzn»lr. 

§. 19. Diu StatiomleekuiigvSignale aind entweder gross« dreh harr 
Sigualscheibon oder beweglich* Arm«, welch« zu beiden Seiten «iner 
jeden Station, hei allen Itahiaabzweigungen und Bahnkreuzungen auf- 
gottelll werden miiiwn. 

Signal: „Verbot der Elnfahrt.- 

Dm Halt-Signal ztim Z-icben, dass die Hinfahrt untersagt ist, 
wird dadurch gegeben, das» di« Fläche der drehbaren Signalscheibe 
rechtwinklig zum Geleit« i-esUllt oder bei Armslgn.il«ii der wag- 
recht»' Arm gezeigt wird. 

Iu holden Fällen wird bei Nacht das rot he Licht dem anf- 
zuhnltrudcn Zuge e n tg e ge 11 gekehrt und als Controlc gegen die Sta 
tion oder Abzweigung w - i » a »• s Lieht gezeigt. 

Signal „Erlaubte Einfahrt.“ 

Dieses Signal wird dadurch gegeben, dass die drehbar« SSgual- 
»cbelbe parallel *ur Bahn gestellt, oder bei Armsigualcn der unter 
45 Grad nach aufwärts gehobene Arm und zwar rechts in der 
Richtung der Fahrt gezeigt wird. 

In beiden Fällen wird Iwl Nacht daa grün« Licht dom Zug« 
entgegen gr halten und als (’ontrolo gegen die Station oder Abzwci- 
gung ebenfalls grün«-» Licht gezeigt. 

NlNlnK 4er M»tl*n»4»>rl,»»z»-Si*nalc. 

£. 20. Die .Statioudcckungs-Signale »iud in einer Entfernung 
von beiläufig 250 Klafter von der Spitze de» änsser»ten Wechsels der 
Station, dem Abzweigung*- oder Kreuzmigspunktc nnfxtistellen um! 
sollen wo möglich dem Zage sefann auf SCO Klafter sichtbar sein, 

In einer geringeren, jedoch nicht unter 150 Klafter betragenden 
Entfernung von den oben bezeichnet«! Punkt«! dilrfeu dieselben nur 
in beeondernrt, durch die unbedingt« Nuttiweiidigkeit gerechtfertigten 
Fällen aufgcstcllt werden und i»t dann die Vorsorge zu treffen, da»* 
den Zügen, wenn das Stntiondeefcungs-Signal anf „Verbot der Hin- 
fahrt* »teilt, schon auf eine Entfernung von 250 Klafter vor dem- 
selben da» Signal „La ug» n m fa h reu* gegeben wird. 

Melisse der Mstl«»drrfcaBZ»-Ml*M|r. 

$. 21. Die Stationderknngx-Signale »ind in der Rege! vor »len 
Statioueu auf „Krlaobte Hinfahrt”, dagegen hei Itzhnnbzwci- 
gungni und hei Bahnkreuzungen im Niveau anf „Verbot der Ein- 
fahrt* zu stellen. 

Bei Bahnabsiwigungeu und hei Bahnkreuzungen im Niveau 
ist dio Stellung der Sr--»tji>ndccknng*-Signale derart anzuordnen, das» 
nur stets Hin Zug die Bahn frei findet. 

ln der Kegel ist dar Unlinhof fllr den Verkehr »o frei zu hal- 
ten, als oh ein Zug erwartet würde. 

Der Bahnhof ist *fet» mittelst der Statlondeckungs-Signnle au 
decken, wenn au« irgend einem Grunde di« Hinfahrt oder Durch fahrt 
eines Zuge» nicht »tatttlndeu könnte und zwar auch dann, «kenn kein 
Zug zu erwarten ist. 

4<»otr«l-Klist*i*erke, 

§, 22. Die Stniinndt-ckuiigs-Signale siud mit elektrischen C 011 - 
trol -Klingel werken zu versehen, welch« bei dor Stellung desselben 
auf „Verbot der Hinfahrt* ertönen und während »ler Dauer die- 
ser Stellung in Thatigkeit zu bleiben haben. 

MrnUst 4 p« iiikflnrbl'ln Miiilnn4prk«nz*-xlKMleM. 
f. 23. Jodes Stationdeckongs-Signal hat, wenn es zur Beleitch- 
tuugSMiit nubcleuchtet augctrolTeu wird, als ilalt-SSgnal zu gelten. 

VortPhraMPB Ort i'krmatrr frnnJthl. 
fi. 21. Wenn die Fernsicht aus was immer für einer I'rsaeh« 
derart gehemmt ist, dass die Stellung des Stationilcckangs-Slgnales 
auf „Verbot der Hinfahrt* einem ankomnimiden Zuge nicht anf 
«ln« Entfernung von mindesten« 100 Klafter sichtbar sein kann, *0 müs- 
sen Knall-Signal« In Anwendung gebracht werden. 
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Ynrk»knta««i heim ('abrsacbksrwerdei der kUlluadrrhssm-Mktaaie. 

$. 25. Wenn die Statioudeckungs-Higuale unbrauchbar sind, so 
inüaw'u di« entsprechenden Signale nach Erfordernis» mit den ander- 
weitig Torgcschri«b«nen Signal mitteln rechtzeitig gegeben werden. 

Verhalten keim Slraale „Verbot der Einfahrt." 
f. ÜB. Bei Wahrnehmung des 8ignale* »Verbot der Ein- 
fahrt* altnl auf dem Zuge alle geeigneten Mittel zu ergreifen, den- 
selben noch vor dem Htationdeckungv-Signale tum StillaUnde au brin- 
gen, in welchem derselbe auch *u verharren hat, bi* da* Signal „ Er- 
laubte Einfahrt“ erscheint, oder in anderer unzweideutiger Weise 
die Erlaubnis» r.ur Wci Irrfahrt maasgebender Seite erfolgt. 

Derinat dar sacekalteaas Zite. 

$. 27. Jeder durch ein 8tatloiideckung«-Hign*l an gehaltene Zug 
ist ohne Vertag gegen nach fahrende Züge, ob aolchc erwartet werden 
oder nicht, mittelst der Halt-Signale auf die vorgeschriebene Entfer- 
nung au decken. 

2. Weichemsignale. 

Higaal Kr II* Stell«»« Irr Welch« la la» ltaapU*lrl*r. 

S|. 28. Bei Tag wie bei Xaeht erscheint ein vertlcal stehende«, 
weissrs , hei Fahrt gegen die Spitz« des Wechsel« rin grüne«, längli- 
ches Viereck. 

Messt llr llc Htrllaaa Irr WrMf I« la» **hrs«*lel»*, la Ile ihzwel«aae «*ler 
Csm. 

jj. 29. Bei Tag wie bei Nacht erscheint entweder: 
ein helles schräg gestelltes Prisma, 
ein weisser Pfeil, 

Die Schräge de« Prisma nach abwärts, 
die Spitze des Pfeiles, deuten die Richtung au, in welcher 
da« Nehctigelcise, die Abtweigung, die Cunre abgt-hvn. 

Messt krl Irrlikr Ultra Welches, 
jh SU. Bei den dreitheiligen "Welchen xeigt «Ins Signal: 

„BUllnng der Welch« ln da« Hinptg«l«ls«," 

das« die Weiche auf das Mitteigcleise gestellt ist. 

Befahr ans der Welehea. 

Jj. 31. Welchen müssen der Oefahron wegeu, welche sie hervor- 
rufeu können, mit einer geringeren als der gewIihnUchen Geschwindig- 
keit und mit erhöhter Vorsicht befahren werden. 

Je«|er mit der Weichenstellung betraute Ilahnl>odfonstete hat 
dein Zuge bol Weichen, welche gegen die Spitze befahren werden 
sollen, das vorgeschriebe no Lang*»inf«hr-Kignal zu geben. 

3. Signale an den Waneorkranichen. 

Mrllnat Irr Slasalr, 

fj. 32. Zur Bezeichnung, «lass durch di«.- (juerstellutig der Aus- 
laufrohre des Wasserkranicli« für den Verkehr ein Hindernis« obwaltet, 
zeigt dir auf dom Kopfe des Wasscrkrnmrhs angebrachte Laterne hei 
der (j Herstellung nach bcid«-n Fahrtrichtungen rotbes Licht. 

4. Signale mit dor Stationsglooke 

Hrlrstna« Irr Nltaslr. 

fi. 113. Die Signale mit der Htationsgiocke sind, wie folgt, zu geben: 

a) „Abfahrt erfolgt bald." 

FortgrsrtT.tr« Läuten, dem ein einzelner Glockensehlag folgt. 

b) „Plätze einnehmen." 

Fortgesetzte» Läuten, dem zwei Einzclnschliige folgen. Dieses 
Signal ist oinn Aufforderung an die Reisenden, in die Wagen 
«inzusteigen. 

c) „Abfahrt." 

Fortgesetzte* Läuten, dem drei F.iu sein scli läge folge». Dieses 
Signal ist der Befehl zur Abfahrt. 

Zcltpoaktr für llr »Igsalc mit Irr Mtstteaaftlsckf. 

$. 31. Das Signal »Abfahrt erfolgt bald“ ist mindestens 
zehn Minuten vor der bestimmten Abfahrt des Zage« zu gehen. 

Da* Signal »Plätze ein nehmen* ist in einem müglictist lan- 
ge», uh* aber mehr als fünf Minuten betragenden Zeitraum vor der 
Abfahrt zu gehe». 

Das Signal »Abfahrt 4 hat unmittelbar vor dein Zeitpunkte 
derselben zu erfolge». 

Ist der Aufenthalt de« Zuges mit weniger als zehn Minuten, 
jedoch mehr al* fünf Minuten bestimmt, so wird das Signal »Abfahrt 
erfolgt bald* gegeben, sobald der Zug in Hiebt kommt. 

Ist der Aufenthalt de« Zuges mit fünf Minuten oder kürzer 
bestimmt, so kann das Sigual »Abfahrt erfolgt bald* entfallen, 
dagegen ist da» Signal »Plätze elnnehmrn,“ aobald der Zug sicht 
har wird, zu gelten. 

Bei Zügen, mittelst welchen Personen nicht befördert werden, 
sind mit der Statinn«g1oe.kc blos die Signale »Abfahrt erfolgt bald 4 
und »Abfahrt 4 zu geben. 

Als aussorordent liehe« Halt -Signal kann ein fortgesetzte*, 
rasches LAaten mit der Stationsglocke angewendet werden. 

Bei Zügen, wolebe eine Station berechtigt ohne Aufenthalt pae- 
siren, sind keine Signale mit der Htationsgiocke nothwendig. 


ft. Signale bei Wagen Verschiebungen 

Vrrat Indiens« krl Wscrs- and Ziie»-'>n.rbteban»-n. 

$• 35- Wenn in de» JUhnhrtf. » Wagen- oder Zugs- Verschiebungen 
mittelst Menschen-, l’frrde- oder Locomotiv Kraft vorztutchmeii sind, 
werde» nach viirhergegangener gehöriger mündlicher Verständigung 
die nüthigen Beföhle mit der Signalpfeife ««der dem Hignalhorne ertheilt, 
nebstbei wird sich gleichseitig bei Tage der Ilsndsignalfabnn, bei 
Nacht der Handsignallaterne bedient. 

«rlratuM Irr Trmrkak-hinsle. 

§. 38. Dl« Vorschub-Signale werden, wie folgt, gegeben: 

a) „Vorwärts." 

Ein langer Ton mit der Signalpfeife oder «lein Signal- 
horn c, nebst de in bei Ts g ei» Schwinge» der Handaign al- 
fahne über dem Kopfe in der Richtung der ungeordneten 
Bewegung : 

bei Nacht ein Schwingen des weis**» Lichtes der 
Handsignallaterne fflhar dem Kopf« in dor Richtung der 
angeordneten Bewegung. 

b) „Sttokwärts." 

Zwei kurze Tüiie mit d*«r 8 ign al pfe i fe oder dein Bi gnal- 
hör» e, »ebstdem bei Tag ein Schwingen «i«r Handsignal, 
fahne nach unten in der Richtung der ungeordnete« Be- 
wegung; 

bei Narbt eiu Schwingen des weissen Lichtes der 
Handsignallaterne nach unten in der Richtung der unge- 
ordneten Bewegung. 

r) „Langsam.“ 

Mehrere lange Tüne mit der Signalpfeife oder d«m 
Hignalhorne; nebstdem bei Tag das vnrgeschriebeno Lang- 
samfahr-Higual mit der Handsignalfall ne; 

bei Nacht das seuk rechte Auf- and Abwärtsbewegen 
der Handsignallaterne dem Locomotivfilhrer entgegen. 
4 ) „Hali.“ 

Mehrere kurze Tüne mit der Signalpfeife oder dem 
Signalhorue; nebst'lcni hei Tag das vorgeschricbcne Signal 
»Halten“ mit der 11 a n«l s I g » a 1 f a h u h : bei Nacht das 
Schwiugeu im Kreise des weissen Lichtes derHand- 
sig» allste rne dem LocomotivfHlirer entgegen. 

Anmerkung, l’nt-r »Vorwärts“ wird die Richtung ver- 
standen, in welcher die Maschine die zu bewegende Last zieht; un 
ter »K ück w ürts* jene Richtung, in welcher die Last geschoben wird. 

III. Signale uuf den Zügen. 

Klfrnsl* am Zu« krl Tazr. 

f. »7. Bai Tag« ist zwsr dorch die Wahrnehmung das Zuge« 
selbst möglich, die Spitz«- und das Ende desselben, dann dessen Fahrt- 
richtung zu notersebri len. 

Es sind j«*doch auch bei Tage au den oberen Ecken des 
rückwärtigen Thailes des letzten Wagens die z we i Zu gsi gna l- 
laternen auftnslecken, damit das Locnmotiv- und Zogspersonale eine 
etwaige Trennung dev Zages leichter bemerken kttnnr. 

Slsnalr am /«er krl Xschl. 

§. 38. Bei Nacht bezeichnen die verkehrenden Züge ihre Fahrt : 

Auf siag«l«lslger Bahn: 

a. Vorn in der Richtung der Fahrt durch zwei, zu beiden 
Heilen der Locomntäv« aufgesteckte rotlie Lichter. 

bj Rückwärts darch zwei rot he Lichter, welche an den oberen 
Ecken der rückwärtigen Wand des letzten Wagen» angebracht 
werden, und durch ein tiefer unten angebrachte« rotlie s Licht, 
so dass diese drei Lichter «in Dreieck bilden. 

Auf dopp«ls«leialger Bahn: 

tj Indem dfo zwei rollten vorderen Lichter durch zwei weisse 
ersetzt werden. 

A) Die rückwärtigen Lichter bleiben dieselben wie auf eingelei- 
siger Balm. 

tirktalfasl am leUMB W»zru asrh Vorn*, 
t. 39. Die Ireidcrselte oben am rückwärtigen Theile des leisten 
Wagens aufgesteekte» Zugsignalinternen werfen gleichzeitig weisse« 
Liebt nach Vorne, um so da« Personale in den Stand zu *ct*nn, sieh 
zu vergewissern, da«« keine Wagen vorn Zöge l«**gelfi*t sind. 

Mcunlr »ii r leer vcrk*bn-adrn l.ornmntlrea. 
f|, 40. Wenn «ine Loeoniotive leer verkehrt, so »ind dieselben 
Signale theifo an der Maschine, tbeil» am Tender anaubringeu. 

KIimIi keim Terkekre aaf dem «urlekllirea flelelse. 
f|. 4L Dfo auf doppelgeleinigeu Bahnen anf «lern unrichtigen 
Geleise verkehrenden Züge oder Maschinen sind bei Tage mit der 
II a n d si gn a I s c h ci be, beziehentlich l’nfforscheibe auf der Vor- 
derseite zu versehen; bei Nacht sind aber gleichwie auf elngelcisiger 
Balm zwei rot he Lichter anf der Vorderseite ausuhringen. 
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Rl«uli> brl iflndirlrr Fskrlrlrhtsac. 

$. 4 2. Wenn ein Zu; Mine Fahrtrichtung ändern muss, so sind 
dessen Signale für die Spitze und ilas Ende desselben mich den vor- 
stehenden Bestimmungen der geänderten Fabrtricbtaug entsprechend 
nni »bringen. 

Bei Wngcnvcrsrhicb«mgcn innen der jeweilige let«t« Wagen von 
einem Bediensteten begleitet werden, der die Bewegungen der Verschie- 
bung mittelst Hsudsignaleu kenntlich macht. 

.Ktssale für eine« In glrlrber Blrhtvss *srhfsJ*#s4ss /«*. 
fi. 43. Kür einen in gleicher Richtung nachfolgenden 
Zug sind nachstehend« Signale au gebrauchen: 

aj liei Tag wird die Ha u d aig n al *cb*i he, h**»nh*nüich Pof- 
fer scheib« linke am rückwärtigen Theile de« Zages 
angebracht. 

hj Bei Nacht wird daa links am letzten Wagen befindliche rothe 
Ecklicht durch ein grQues ersetzt. 

KlgasJe mr rlscs la nl(f|H(Mrtiür Rlrhtsn« fahrendem Zun- 
ft. 44. Für «inen in entgegengesetzter Richtung fah- 
renden Zug sind folgende Signale an gebrauchen: 

a) Bei Tag sind am rückwärtigen Theile des Znges zwei 
Handsignalscbciben, beziehentlich Pnfferaeheiben an- 
subrlngeii. 

b) Bel Nacht iet da» links am loteten Wagen befindliche rothe 
Eckliebt durch «in vreiasca au ersetzeu. 

SlKMlr so ftl»f Mil r.- o4*r VdrspeuB-UasrhlD)*. 

§. 45. Wenn «in« Hilf*- oder Vorspann- Maschine nach ihrer Ab- 
fabftsstation surUckkchrcn »oll, hat dieselbe, liezieiientlich der Zug, I 
di« Rignale für «inen später in entgegen gesetzter Richtung rrrh ehren- 
den Zug zu tragen. 

IV. Nlgnal« mit der Uampfpfelfe. 

RrSriitans 4er Hl«» »ir. 

$. 46. Die mit der Dampfpfotfe zu gebenden Signale haben fol- 
gend« Bedeutung: 

») „Aohtnng“ oder „Abfahrt“. 

Ein lang gedehnter Pfiff. 

b) „Brennen fest“. 

Kurve wiederholt« Pfiffe. 

e) „Bremsen loa“. 

Langer Pfiff, dem zwei kurze folgen. 

d) Wenn die Dampfpfeife in Folge de» Anziehens der Signalleine 
ertönt, ist die* ein Warnungsleichen für «len Looomotirftlhrnr, 
in Folg« dessen er den Regulator der Maschine ca sehlieeaeu 
und di« den Umstünden entsprechenden Massnahmen «n treffe« 
bat. 

iawntni 4er Dsmpfprelfr-. 

%■ 47. Die Dampfpfeife hat dem Locomotiv- und t heil weis« 
auch dem Zngspersouale als Mittel zu dienen, die rorgesrli rieben« 
Signalisimng ansrufnhren. Da* Locom<itivpersonal« hat dieselbe behufs 
der Mittheilung nu da* Zngspersouale and »ur Warnung an Personen 
auf der Strecke zn gebrauchen und das Zngspersouale bat je nach 
der Möglichkeit dieselbe mittelst Anziehens der Signalleine ertönen 
zu lassen, um das Locnmotivpfrzonale auch auf die«« Weite aufmerk- 
sam zu machen. 

Ülanal bei 4er l.oeostollf*. 

6- 48. Der Locomotivfahrer bat ror jeder mit der Locomotiv« 
beabsichtigten Bewegung daa Signal .Achtung“ zu geben. 

Ai«ra4*it 4rr fthnialMs«. 

fi. 49. Die Signalleine rau** bei Personenzligen bis xutn letaten 
Rrcmseposteu reichen 

Bei gemischten Zügen muas dieselbe so weit über den Zug rei- 
chen, als es die Umstände gestatten. Jedenfalls muss aber, sowie auch 
bei den Lastzügen, die Verbindung zwischen der Dampfpfeife und 
dem Posten de« Zugsfnhrers mit der Signalleine hergettellt werden. 

V. Signale de* Zugspersonale«. 

Bfdf atun« 4er Slrulr. 

§. 60. Die Signale des Zngsp« rsonalea sind : 

a) , .Achtung“ oder „Abfnhrt“. 

Langer Ton mit der Signalpfeife oder dem Signal- 
horn«. 

Wenn ein Zug in Bewegung ist, *o wird dssSignal .Achtung* 
auch durch Anziehen der Signalleine, in Folge dessen die 
Dampfpfeife ertönt, gegeben. 

b) „Halt!“ 

Mehrere kurte Töne mit der Signalpfeife oder dem 
Signalhorn, Schwingen im Kreise der entfalteten II and- 
aignalfabnc oder in Ermanglung derselben irgend einea an- 
dern Gegenstände«, ; 

ruhiges Vorhalten des roth«n Lichte« der Handslgnal- 
latarne oder Schwingen jedweden Lichtes 

f) „Langsam." 

Mehrere lang« Töne mit der fii gn a I pfei fe oder dem 
Signalborne; 


ruhige« Vorhalten der entfalteten llaudaigaalfahu«, 
horizontal und senkrecht znr Ilabuiebse; 
ruhige« Vorhalten de« grünen Lichtes der llaodaignal- 
latcroe. 

d) „Zug zarrUsen.“ 

Abwechselnd lange und kurze Töne mit der Signal- 
pfeife oder dem Signalhorne. 

Das den Umständen entsprechende Signal mit der Hand- 
«ignalfahne oder der Handsignallaternc für .Lang- 
sam“ oder „Halt.* 

(Jrnsd**ti rilr 41* iawr»4aaz 4er eJaielata SlanelmlUel. 
f bl. Die vorangcfilhrtcn Signale mit der Signalpfeife oder 
dem Signalhornc sind stets und jederzeit a»zaw«ud«n; der Zugsloin« 
ist sich, wo immer die Möglichkeit geboten, au bedienen, nebstbei 
: sind die Signale mit der Hatidugtialfalim- und der Handsignallaternc 
' in Anwendung au bringen. 

MclebsriU«# Asafodosc 4er Hlgssltelsf a»4 4«r IM|«s klgaalsilllel. 

62. Wenn in Folge des Anaiehens der Signallelno di« Dampf- 
pteife zum Ertönen gebracht wird, so ist dir« ein Warnnngsaignai 
I für den LocomotivfUbrcr, daher stets gleichzeitig die erforderlichen 
I Signale mittelst Signalpfeife oder Signalhorn und Hand- 
i «ignalfahne »der Ha n dsi gna Haler n e zur Anwendung kommen 
j mtt**eii- 

Yerkc Instrn, wrss rl« Zu* aaf iltrw r Ktrtfke slrhes bleibe* bhh, 

§. 63. Wenn ein Zug oder ein Thoil desselben ans was immer für 
einem Grunde auf der Strecke oder vor einem Statioudecknngs-Signale 
stehen geblieben ist, so bat der letzte Zugsbugleiti-r sofort und uhne 
allen Aufschub, ob nun ein nach kommen der Zug erwartet wird oder 
nicht, di« für da* Rtreekenperaonal« vorg**ehrleb«n»u Halt-Signale 
mittelst der entsprechenden Signalmittel und Knallkapsel in der vor- 
geschriebrnen Entfernung hinter dem stehenden Zuge zu gehen oder 
dnreh Streekenbedienstel« in vollständig sicherer Weise zu veranlassen. 
Der ZugsfBbrer ist hierfür strengsten« veratttwortHch und hat dafür 
, iu gleicher Weise au sorgen, daa« der Zug auch nach Vorne gegen 
entgcg<-nfahrende Zöge gedeckt werde. 

TorkrkniRni, wenn rla Zw laa«*am flirr* ssn«». 

?. 61. Kann ein Zug aus irgend einer Ursache nicht schneller, 
als ein Mann Im Sc Imel lachritte zn folgen im Stande ist, befördert 
werden, *» mn»* der am Ende desselben befindlich« Zugshegleiter, 
verseilen mit den der Tageszeit entsprechenden Signal mittein, Absteigen, 
hinter dem Zuge sofort zwei Knallkapseln legen und den nächsten 
Wächter sowohl hievon als Ober die Bedeutung des ganzen Vorganges 
verständigen, 

OUIririhfltfi 4 p» Maschine«- ii> 4 4e» /.«ppmmlN. 
ft, 66. Beim Entladen eines Knall-Signale«, beim Erscheinen 
eines Halt-Signales von der Strecke, dem Zuge oder der Station hat 
der Loromotlvfllbrer durch alle Ihm zu Oobote stehenden Mittel nu- 
verztlglicb uud vollständig die Geschwindigkeit des Zuges zu hemci- 
stem, wozu er sofort auch durch das Signal .Bremsen fest” das 
Zngapersnnale aufznfordorn hat. 

Die Zugabcgiciter, welche das Entladen eines Knall-Signale« 
hören, da« Erscheinen einea llalt-Sigriale« von der Strock«, dem Zug« 
oder der Station «eben, tntl»«en sogleich und ohne da« Signal mit der 
Dampfpfeife „Bremsen fest* aliziiwartcn, die Bremsen Anziehen 
and daun sofort die vorgeacliriebenen Signale der Zngslocomotive ent- 
gegen geben. 

Verhalte« Wt ah«*l«bea4cs M*utri. 

jj. 6t>. Werden anf einem und demselben Punkte abweichend« 

| Signal« zugleich gegeben, «o ist dem wichtigeren Signale nachzu- 
: kommen. 

Jod«*» zweifelhaft« Signal ist stets im bedenklicheren Sinn« 
zn nehmen. 

VI. Ilarrhlaarend* Lin len -Signale. 

Elektrisch« «lorhessrhlaawerkn. 

§. 57. Die durchlaufenden Idnlen-Signalo werden mittelst «lck- 
trlacher Olockenachlag wer ke gegeben. 

iafaac*- and Endpunkt« 4er Bnbnllnlcz. 
f. 68. Als Anfangspunkte der Bahnen sind für die Im Reiebs- 
rnthe vertretenen Königreiche nnd IJinder : Wien und ftr die Länder 
I der ungarischen Krön«: Fast f«etgw«t*t- 

Als Endpunkt« der gemeinsamen Eisenbahnen werden bestimmt: 
Für die K sschau-Oderberger Bahn: Odttbtrff; 
für die südöstliche Linie der k. k. priv. Rtaatseisenbahn- 
GeaellsL-haft Harohcgg; 

für die Linie Wien-N«n-Szöny dor k. k. priv. SisaUeispn- 
bahn-Gcsellschaft : Brnok a. d, L«ltba; 

fflr di« Linien der k. k. priv. Süd bahn- Gesellschaft, und zwar: 
für Wicner-Neuztadt-Kanizsa: Wlener-Wenatadt ; 
für Pragerhof-Ofen: Caakatnrn; 
uud für BteinhrQck-Rissck: AgTam. 
ln der Folge werden di« Endpunkte neuer gemetnaamer Eisen- 
bahnlinien stet« im Verordnmigswcge bekannt gegeben werden. 
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mit eltklrlarkfi 8ln»lif»-Sflilii»»tt»». 

$. 59. Pi*- Signale mit (lektHtcbltl Glocki-nsohlagwcrken sind: 

1. Dar Zag fährt gegen den Endpunkt der Linie : 

Die Groppe von t w«i Glockenschlägen in Pansen drei mal 
wiederholt. 

— •• 

3. Der Zag fahrt gegen den Anfangspunkt der 
Linie : 

Die Groppe von drei Glocket-eeklSgen in Pau*en dreimal 
wiederholt : 

••• 

3. Der Zug geht nloht ah gegen den Endpunkt 
der Linie : 

Pio Groppe von iwfti Glockcnschlägi-u und ein Qlockenschtag 
(•• •) in gleichen Pausen dreimal wiederholt. 

ee — • — •• — • — t«-e« 

4. Der Zug geht nloht ab gegen den Anfangspunkt 
der Linie : 

Die Grupp» roti drei Gloekeh»i'hllgcn uml oiu Glnckenscklag 
'••• • In glei<h«n Pansen dreimal wiederholt. 

•N — • — ••• — • — eee — • 

5. Maschine soll kommen 

Din Gruppe von fünf Glocki nsclililgon in Pausen dreimal 
wiederholt, 

••••• — eeeee — eeeee 

6. Maschine mit Arbeitern soll kommen . 

Die Gruppe von fünf Glockenschlägen und ein Glockensrhlag 
Ln gleiche» Pausen dreimal wiederholt. 

••••• t— ••••• — • — ••••• • 

7. Alle Zttge aufhalten : 

Die Gruppe von drei «t ml z we i GlorkrtiscblHgeu • ••—•# 
in gleichen Pausen mindesten» viermal wiederholt. 


8. Entlanfene Wagen : 

Die Grupp« von vier Olockenschligeu in gleichen Paulen 
vier- oder mehr mal wiederholt. 

MM •••• •••• • ••• 

0- Mittagzeichen. 

Zwölf gleiclimüstigc UtockFuschläge. 

MMf MM3 

10. Der Zug fährt auf dem nnrlohtlgen Geleise 
gegen den Endpunkt der Linie. 

Di** Gruppe von a wei u. fünf Glockenschläge» •• ttett 

iu gleichen Pausen dreimal wiederholt. 

•• «M«S — SSM» •• ••••• 

11. Der Zag fährt auf dem nnrlohtlgen Gelelse 
gegen den Anfangspunkt der Linie : 

Die Grnppi- von drei u. fü n f ülorl.en« blr&ir*-n ••••• 

in gleichen Pausen dreimal wiederholt. 

M« ••••• — ••• ••••• ••• — ••••• 

(pilllnuu *no >*l«<k«*-Maealri. 

6. HO. Die Glockeiwcblagwerk • Signale: .Maschine soll 

kommen* und .Maschine mit Arbeitern soll kommen* sind 
zum Zeichen, dass sie verstanden wurden, von der Station aurtlck- 
an geben. 

Pa'iira »w Urtica dm rlnzrtsra Mterkratehllcm. 

6 . dl. Die Pausen zwischen «inaelnea, zu einer Gruppe gehö- 
rigen Glockenschlägen »ollen nicht kleiner at» awei Secunden, und 
jene avriietien den rinzrlucn Gruppen eines Signale* nicht kleiner alt 
sechs Secunden gemacht werden. 

Die Krrrgung eine» zweiten Glockeiisehlaget darf nicht begon- 
nen werde», wenn der frühere noch nicht erfolgt i»t 

Breadlsaas <l»r* k-toeernre o-Slrs»!*. 

tj. 62. Wegen gänzlichen Ausbleibens der Glockenzeichen auf 
dem erregenden Apparate darf das Geben eines begonnenen Glocken* 
Signale« nicht unterbrochen, sondern muss mit den gehörigen Pausen 
beendet worden* 

l nlenrhrUass verwäleäviM-r Olerira*Hlra»llialrn. 

jj. 63. Wo verschiedene Glocken Sigiittllinien zusammenlaofeu 
oder sonst Apparate verschiedener Linien nahe lwUmnnienateben, mil*- 
seo dieselben nach Ton , Anschlag und Zahl der Glocken so ver- 
schieden «ein, dass dem Gehör eins Verwechslung der Slgnalllnlen 
nicht möglich Ut, 

VII, 4u(ttlrunga-Slgnalp. 

Sltsslmsnle mit brwevllrhea Arme» ssd flrtl«*» Llffctrra. 

4- dl. Die t^oitltrungs-Signalc bestehen aus Signal masten , an 
denen je awei bewegliche Signalarme angebracht sind, welche drei 
Stellungen anlass-ii. und «war: 


wag recht, 

45 Grad nach abwärts und 

45 Grad nach aufwärts, 
was den Signalhegriffen entspricht, and «war: 

„Hält“, 

„Langaam“, 

„Bahn frei“. 

Znr Nachtselt werden gleichseitig die betreffenden flrbigcn 
Lichter gegeben. 

Mcaslr mit d*s Armen der Hl«*slms«n*. 

§. 65. Die Signale mit den Signalmasteu werden, wie folgt, 
gegeben : 

„Hält“. 

Der Arm am Signal mast» steht wagrecht, rechts in der 
Richtung der Fahrt. 

Bei Nacht erscheint rot he* Licht. 

«Laf ■■■“, 

Der Arm am Signatmastc steht unter *5 Grad ahwlrta, 
recht» ln der Richtung der Fahrt. 

Bei Nacht erscheint grünes Licht. 

„Bahn frei“. 

i Der Artn am Blgnalniasl« steht unter 45 Grad aufwärts, 

| rechts in der Richtung dor Fahrt. 

Hel Nacht erscheint weis »c» Licht- 

»■rSi-Hlrs«l» In der Rirälsn* der Fsärt. 

§. 66. ln der Richtung der Fahrt hat hei Nacht rothes 
’ Licht sichtbar zu sein. 

in«fsdsBC der Qnlttlmsct-Manslr. 

$. 67. Sobald ein Olocken-Fahr-Sigunl ertönt, hat der Wächter 
bei Tag wie bei Nacht «len betreffenden Arm am Signal maste auf da* 
Signal .Bahn frei* zu stellen, wenn seine Strecke anf dem Geleis*. 

| weiche« dor nabende Zug befahren soll, fahrbar ist. 

anf das Signal „Langsam“ zu stellen, wenn der Zug langsamer 
, fabreu soll, 

ihn wagrecht au «teilen, wenn der Zag halten soll. 

I« jedem Falle bat er den Arm sofort anf .Halt“ zu 
! stellen, sobald der Zug bei seinem Torfen vorbeigefahren ist, dieses 
I Halt-Signal fünf Minute» lang bestehen za lassen and wüh- 
: rend der nächstfolgenden f (l n f M i n tt ten durch das Längs am f ah r- 
' Signal zu ersetzen. 

Verhalten beim .tnshlethcn des ».k-rlro-Mrnslf*. 

$. 66. Im Falle zar Zeit, zu welcher ein fahrplannuissigcr Zug 
cu erwarten ist. an irgend einem Wilchterposteu da« Glocken-Signal 
nicht ertöne« solltet so hat der Wächter, wenn seine Streck« fahrbar 
ist, das Signal .Bahn frei*, oder nach Umständen da« Signal 
„Langsam“ zu geben and so lange stehen cu lassen, bis der Zug 
vorüber ist, wofern nicht auf seiner Strecke Störungen ein treten, 
welch«- das .11 al t- Signal* nöthig machen. 

Vi-rhsllr» beim 7!a«aa>mmlr*ff»s »*» «.Invlrs-Slmalen «uf eia*Hr UI««r R*hs. 

5. 69. Sollten auf «-togelcisigen Strecken durch die Glocken- 
' Schlagwerke gleichzeitig Züg<- in beiden Richtungen signalisirt werden, 
so sind beide Arm« sofort aut „Halt* zn stellen. 


Anhang, 

enthaltend 

die auf einigeu Eisenbahnen derzeit nrtrh bestehenden 
und bis auf Weiteres zulässigen Signal mittel und deren 
Anwemlmg. 

Mittel Mir «Ichthare «mir. 

Zu §. 3. Die Mittel ftlr sichtbare (optisc h c) Signal e «ind : 
Bai Tag. 

OptischerTelegraph, bestehend aus Signalmatten mit bewe- 
gliche« K&rbeu, Krcuascheibeii, Flachschelben and Armen. 

Bei Nacht. 

Signal latnrnen des Stationdrckungs-Hignalcii. Diese ist vier* 
»rbeinig und zeigt in der einen Stellung rothes, entgegengesetzt w.-ia- 
se», iu der anderen Stellung grüne«, entgegengesetzt durch eine 
gelöcherte Blende scheinendes welssea Licht. 

Bignallaterne des optischen Telegraphen. Diezeibe ist dop- 
pelsehfiiiig und so eingerichtet, dass je nach Bedarf rothes, grüne« 
und weisscs Licht sichtbar gemacht werden kann. 

Anitenduat der lUlt-Mcnsl». 

Zn $. I i. Die Halt-Siguale sind anxuwcndea: 

Wenn für einen Zug da» entgegengesetzt« Fabr-Rignal 
mittelst der elektrischen OlockoiMchlag werke oder der durehgo* 
h c n d r n optischen Signale gegeben ward*. 

Wenn zwei Kahr - S i g n n l«* mittelst der elektrischen Glocken* 
Schlagwerke gegeben wurde», oder zwei Fahr- Signale der durch- 
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gehenden optischen Signale sichtbar werden, welche zn- 
migen, du« zwei Züge auf einem und demselben Geleise entgegen* 
fahren. 

inwr-n.iu»» Rer Stst l*nd w»u*o-Slsii*lr. 

Zu 19. Das Hignal „Erlaubte Einfahrt“ wird dadurch 
gegeben, dass die drehbare Signalacbeihe parallel zur Bahn gestellt, 
oder bei Armsignalen der unter 45 Grad nach auf wirte gehobene 
Arm, und »war recht« ln der Richtung der Fahrt gezeigt wird. 

In heideu Killen wird bei Nacht das grüne Licht dem Znge 
e ntg ege u gehalten and ale Control« gegen die Station oder Abzwei- 
gung bei dem Scheibenaignal das durch die gelöcherte 
Blende »eheine lt de weisseLicht, bei dem A rm »ig aal jedoch 
ebenfalls grüne» Lieht gezeigt. 

Optischer Telrzrapb dewra AawroSuas. 

AI» durchlaufende* L i n i c n - K i g u al dient der opti- 
sche Telegrap h. 

K» gibt swei Arten ron Vorrichtungen für Tag- Signale mit dem 
optischen Telegraphen, und zwar : 

a) Signal maste mit einem Querbalken an der Spitze, 
woran aufziehbar« Körbe, K rruxsch cibeo oderFlaeh- 
scheiben hangen. 

bj Signal in aste, welche oben swei auf einer und dersel- 
ben Achse sitzende Arme haben, von denen jeder vier 
Stellungen, nämlich: 
die erste horizontal, 
die zweite 4-5 Grad nach aufwärts, 
die dritte IS Grad na eh abwärts und 
die vierte senkrecht unterhalb der Achse 
cinneliiueu kann. 

Letztere Stellung entspricht der Abwesenheit jedweden Signale*. 
Pi« optischen Telegraphen sind, wie folgt, zu benützen und bei 
den Signalen mittelst desselben sämintlirhe Stellungen in der Rich- 
tung des Gesichtes vom Ausgangspunkte nach dem Endpunkte der 
Bahn antuiteliinen. 

Signale mit optischen Telegraphen. 

1. Der Zug fährt gegen den Endpunkt der Linie. 

Ein aufgezogener Korb 

Eine aufgezogene Kreuz*« hei he. 

Ein« aufgezogene Flac h sch ei he, an welcher bei- 
derseits je ei ne kleine Scheibe steckt. 

Eiu rechts 15 Grad uach aufwärts gerichteter Arm. 
Ein rotlivs Licht in der Richtung der Fahrt, ein 
weieses Licht in der «ntgegengesc tzte n Richtung, | 

3. Dar Zag fährt gegen den Anfangspunkt der Linie. 

Zwei an derselben Seite aufgezogene Körbe. 

Zwei au derselben Seite aufgezogene Kreus- 
scheiben. 

Eine aufgezogene F 1 a c li sc h « I be. 

Ein links unter 45 Grad aufwärts gehobener Arm. 
Ein rot he» L i c"li t in der Riebtnng der Fahrt, ein j 
weizses in d«r entgegengesetzten Richtung. 

9. Der Zng gakt nioht ab gegen den Endpunkt der 
Linie. 

Ein Korb, eine Krnuzscheih« wiederholt aufgezo* 
gen und herabgelassen, bis der folgende Poeten ein Gleiches 
thnt, worauf das Signa! «‘inzuxieheu ist. 

Ein Arm wiederholt rechts 15 Grad uach ntifwirt» 
gehoben und h er ab gelassen, bis der folgende Poeten ein Glei- 
che* thut, worauf das Signal «inzuxieheu ist. 

Ein rotbes Licht mit dem Schirme wiederholt auf- | 
nnd zugedeckt, bis der folgende Posten mit dem wo issen Licht« ■ 
dasselbe Zeichen surdekgibt, worauf die Lichter verdeckt werden, 

4. Der Zng geht nioht ab gegen den Anfangspunkt 
der Linie. 

Zwei Körbe, zwei K r e n z »cb e l b«n auf einer Seite 
wiederholt aufgezogen nnd herahgel assen, bis der folgende 
Posten ein Gleiches thut, worauf das Bignnl oinz.uz.ir hon ist. 

Ein A r ui wiederholt links unter 45 Grad gehoben 
und herabgelassen, bis der folgende Posten ein Gleiches thut, 
worauf das Signal cinruxi.h-n ist. 

Ein rotlies Licht wiederholt mit dem Schirme auf- 
und zugede ckt, bis der folgende Posten mit dem w eis s en Lichte 
dasselbe Zeichen xurückgibt, worauf die Lichter verdeckt werden. 

6. Masohlne soll kommen. 

•.* Wenn die Illlfsinaschtue In der Richtung nach den» End- 
punkte der Linie verkehren sollt 

Zwei Signalkörbe, * we i Signal «ehe i b e n , wovon 
einer an jeder Seile aufgezogen wird. 

II albe Flzchseheiben mit angesetsten swei klei- 
nen Scheib «n. 

Ein rechts 45 G rad nach aufwärts gehoben« r Arm, 
während der a n d c re 45 Grad n ach abwärts gerichtet ist. 

Ein grünes Licht am Ausgangspunkte nach jener 
Richtung, wohin der Hilferuf zu entsenden ist. Je 
der darauffolgende Posten hat das grüne Licht uach vor- 


wärts und dem vorhergehenden Posten ein w «{•»«» Licht 
su gel.cn. 

6) Wenn die llilfsmascbinn in der Richtung nach dem An- 
fangspunkte der Linie Tcrkehrrn soll. 

Zwei Signal körbe, zwei Kreuzscheiben an der einen 
Seite und ciu Signal korb. eine Kreuzscheibe an der andern 
Seite aufgezogen. 

Eine zufgezogpue halbe Scheibe. 

Ein links 45 Grad nach ‘ aufwärts gehobener Arm, 
der andere 45 Grad nach abwärts gerichtet. 

Ein grünes Licht am A n» gn n gap n n k te nach jener 
Riehtuug, wohin der Hilferuf zu entsenden ist. Jeder dar- 
auffolgende Posten bat das grüne Licht nach vorwärts und dem 
vorhergehenden Posten ein weise«* Lieht zu geben. 

XVI. Versammlung 

deutscher Architekten und Ingenieure 

in Karlsruhe 1872. 

Programm. 

Sonntag. 22. September: 

5 Uhr Abends. Gesellige Zusammenkunft im Garten der Gesellschaft 
„Eintracht*, hei ungünstiger Witterung im Saale. 

fleBtäg, 29. September i 

9 Uhr GesammUitzuug im grossen Aaste der Museums Gesellschaft : 
Itegrdssung der Versammlung. 

10 * Abtheilungs-Sitsuug in Hörsäleu des Polytechnikums für 

1. Architektur. 4. Marinetecbnlk, 

2. Bauingenieur wesen, ß. Hüttenwesen, 

3. Maschinenbau. t». Technische Chemie. 

12 „ Gänge durch die Btadt, vom Polytechnikum ah, in Abtei- 

lungen. welche durch verschiedenfarbig« Fahnen kenntlich 
gemacht werden: 

1. Architekten (roth): Rcsideitzschl»*«, Wintergärten, Lehrer- 
seminar, Turnhalle, Sammlnngsgebänd«. 

2. Bauingenieure i.btau): KisenbahnwerkstiUteu , städtisches 
Wasserwerk, Badanstalt. 

3. Maschloeotechnlker (gelb): Maschinenfabrik, Eisenbahn- 
wagcnt'abrik. 

S „ Kurze* Mittagessen in verschiedenen Localen der Stadt. 

4 „ Abfahrt vom llauptbahnbof nach Maxau. 

4’° . Ankunft in Maxau. Besichtigung der Eiseubahnschlfflirflckc, 

Austeilung von Beobachtungen über di« Bewegung des Wassers. 
5** , Rückfahrt von Maxau. 

5*° „ Anknnft »m Bahnhof. Mllblbnrger Thor. 

9 „ „ „ Hnupthahnhof. 

7 „ Fcstrorstclluug im Hoftheater (freier Eintritt}. Nach Beschluss 

derselben gesellige Zusammenkunft in einer ßlerballe. 

Dinstag 24. September i 

8 Uhr Abtlieilungs-Ritxungen im Polytechnikum. 

10« , Abfahrt vom Haupthahuhof nach Baden. 

ll w . Ankunft in Baden. Empfang der Gäste. 

12 * Festlicher Zug durch einen Thell der Stadt. 

12« „ Einnahme eine» durch di« Stadt Baden angebotenen Früh- 
stückes lu der Trinkhalle. 

1 M s Spaziergang auf da* alte Schloss (bei günstiger Witterung). 
Während de» Aufenthaltes daselbst werden dl« Gesangvereine 
der Stadt Baden und eiu« Musikbande vortragen. 

Von 2 — • dir stehe« zur Besichtigung geöffnet: Die neue 
evangelische Kirche, Stiftskirche, griechische Kirche, das 
neue Schlots, Dampfltad, neue Kirche und Klosterkirche io 
Lichtenthal, die neuen Säle im Konversation* hause. 

5 „ Mittagessen im ConversatiOBshRuse. 

9 „ Beleuchtung und Musik vor dem Cnnvenatlonsbause (bei 

günstiger Witternng). 

11* , Abfahrt vom Bahnhof in Baden. 

12 , Ankunft in Karlsruhe. 

flillwerh. 25. September: 

9 Uhr Abth<'ilung«-Kitxungcn im Polytechnikum. 

12 * Gesammtsitsung im grown Saale der Museuma-Gesellschaft: 

Referate aas den Abtbeilangen, Bsrnthung über die künftigen 
Beziehungen der WauderrersammluBg zum Verbände deutscher 
Architekten- und Ingenieur-Verein«, Schluss der Versammlung. 
3 , Festliche.» Mittagessen in verschiedenen Lokalen der Stadt. 

7 „ Festvorstcllung m Hoftbeater (freier Eintritt}. Nach Beschluss 

derselben gesellig« Zusammenkunft in einer Bicrhalle. 

Donnerstag, 26. September: 

Ausflug nach Mannheim-Heidelberg. 

8*’ Uhr Abfahrt vom Hanptbahnhof Karlsruhe auf der Hheiubahn. 
10 1 * a Ankunft in Mannheim. Gang durch den Scblossgarten zur 
Bheinbrückc und zum oberen Theil des neuen llnfens. Oampf- 
bootfshrt längs der Mühlau bis zur Ncckarepilzc und die 
Neckar-Comtktiou aufwärts. Ausschiffung an der Kettenbrücke. 
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1 Ulir Einnahme eine* durch die Stadt Mannheim angebotenrn 
Frühstückes. 

2** n Abfahrt von Mannheim. 

-*' 1 , Ankunft in Heidelberg. Empfang am Bahnhof. Gang nach 

der Potorskircbe, Jc«uite«kirrha , NrckarbrUrkc , und su den 
Altertiiuuisaaminlaugcn des Herrn Meta. Aufgang durch den 
lfai«aackerw>ir tum Schloss und Besichtigung des-eiben, 

5 „ Mittagessen in der Realaurationshalle am Schloss«. 

H . Bengalisch« Beleuchtung des ganzen östlichen Theiles der 
ScbhtNsniiue nebst Waldpartir. 

10 . Rückfahrt vom Bahnhof Heidelberg. 

II" 1 » Auknuft in Karlsruhe. 

Ausflug nach Strass bürg. 

«*» Uhr Abfahrt rom Haupthshnhof Karlsruhe. 

10** . Ankunft in Kehl. Paasiren der Eisenhaluibrilcke zu Kuss. 

Bugriissung der GJUtc iiu EIsam. Besichtigung der l’fer» 
bauten. 

11 . Frühstück im Local der Rheinlust am Unken Rheinufer. 

II* 1 . Abfahrt von «Lu auf der Eisenbahn. 

13 . Ankunft im Hauptbalmhof Stra*»burg. Theilung in Gruppen, 

welche durch verschiedenfarbige Karten mul Fahnen kennt- 
lich gemacht sind. Die Grippen schlagen verschiedene >Vpge 
ein aur Besichtigung des Münster«, des Frauenhanses, der 
Thoniaakirche. des Theater baue». der Knuntanlagt-n, eines 
Theiles der Festungswerke. 

3 „ Gaiceintehaftlichc« Mittagc««<n. 

Ä ,B „ Gartenfest in den Contadon. 

•***• . Abfahrt rom ifauptbahnhof Strasshurg. 

It 1 * » Ankunft iu Karlsruhe. 

Bemerkungen. 

1. I ntr Mt dt langen. Ausser den Fahrpreis- EriuA*»iguugcu aut 
13 deutschen und österreichischen Eisenbahnen werden die Zwecke 
der Versammlung durch folgende I nterstUtauugen geordert: 

Die beiden Kestrorstellungen Sin Hoftheatcr werden durch die 
Mniiificcuz Sr. königlichen Hoheit des Grosshnrxog# von Baden dar- 
goboten. Zufolge höchster Entschlicasung sind ferner di« der groash. 
llofrerwaltitng unterstellten Gebäude und Sammlungen in den näher 
angeführten Stunden zur Besichtigung geöffnet. 

Sämmtliche im Programme aufgezäblte Ausflüge erfolg«!' »»ttelst 
freier Uxtrazügr, welche vom groash. Hand«l»mi«i»trriura au Gunsten 
der Versammlung bewilligt worden sind. 

Die baltische H- gieruug nn>l die Stadt Karlsruhe übernehmen 
bis au einer gewissen Höhe die Deckung eines etwaigen Ausfalles in 
■leu Koston der Versammlung. 

Die Stadt.» Baden und Mannheim gehn« Frühstücke auf den 
Ausflügen dahin; die Stadt Heidelberg veran»ta!tct die lirlenchtang 
de» Schlosse«. 

Die Lesezimmer und sonstigen I.orahiiiteo der Gesellschaften 
„Museum* und „Eintracht" atrhsn den Mitgliedern der Vsr-ammlung als 
GAaten offen. 

3. ilrirkiflilirilr. Die Om hüfntimmiT befinden sich im Ge- 
bäude der Geietlsrbaft •Eintracht 1 *, am Ilxiipteiugang* au« dem Bahn- 
hof in dl« Stadt. Bie, sind geöffnet am 21., 22. und 23. September van 
A bis t», am 24. und tt i. September von A bi* 10 Uhr ; und findet hier 
das Einschreiben, Verkauf. n der Kartet», VerthelU» des Pr. .gram me«, 
Frstzcichens u. s. w. nnd AnvreUcn von Wohnungen statt. 

Das schwarze Brett in. Polytechnikum dient zu Bekannt 
riiachungen des Localcotniti : s au die Mitglieder, zu etwaigcii Anzeigen 
der letzteren, endlich zum Anbefbn rau eiutreffend.-u Briefen, wenn 
solche mit der lleseiebnting de* Adressaten ala Mitglied .1. r Versamm- 
lung oder mit der Adresse Polytechnikum versehe« sind. 

3. Harten. Es werden ausgegehen: Allgemeine Mitgliedskarte« 
zum Preise von 4 Thlr. =a 7 ti., Kart« zum Mittagessen in Karlsruhe 
am 23. fleptcrol>er, desgleichen am 23. September, Kalten für die Aus- 
flüge nach Baien, Mannheim -Heidelberg und fllrawhurg. tum Preise 
von 3« 3 Thlr. =s ft fl. 15 kr. (lach Essen ohne Wein). Für theil- 
nehmende Damm fällt die Lösung einer Mitgliedskalte wog. 

Es wird dringend ersucht, alle gewünschten Karten 
alsbald nach dem Eintreffen in Karlsruhe ca kaufen; 
nach dem 23. September Mittags kann ein Platz l>ei den mittelst 
Karte zugänglichen Veranstaltung.-« nicht mehr garantirt worden. 

Die beiden Ausflüge narb Mannheim - Heidelberg und nach 
Strassburg sind auf den gleichen Tag gelegt, weil voraussichtlich die 
Gesammtzahl aller Mitglieder nicht ohne grosse Schwierigkeiten an 
einem Punkte mdorgehrarht werden könnte, und muss au» demselben 
Grunde dio Wahl für eine der beiden Richtungen in einem gewissen 
Grade beschränkt werden. 

4. Sammlungen. Es können besehen werden’. Die Ans»tc11nug 
von Zelchiini g>-u, Modellen und Baumaterialien in. Polytechnikum an, 
23,, 2t. und 2ö. September von fl hi» 12. 

Di« ModrlKammlungeu der Hau«vhul*- und der Man hii >'iibau- 
«cliule, dio naturwissenachaftlichen Sammlungen, sowie eine Ausstellung 
von Arbeiten der Ktudirenden der Bauschule, im Polytechnikum am 23., 
24. und 25. September von * bis 12, 

Die Kunsthalle i Gemälde und Gypsv) am 2.1. und 25. September 
von I bis 6. 

Die Landea-Gcwerbchallc und eine Ausstellung von Arbeiten aus 
dem kunstgewerblichen Unterricht in dieser Anstalt, an» 23- nnd 
2ft. September von fl bis 12 und von 2 bis fl. 


Ferner können auf Wunst-l» beeichtigt werden: die Alterthoms- 
halle , Kunstschule , HotbibUotbek , das Ilot-Naturalieiicahinet und 
Münxeucabinet. 

5. flfilfrt Kirarsienen. An den Ausflug nach Strassburg 
können folgend« technische Kxcursioneu aogesrhlosseu wrrdeu, zu 
deren näherer Leitung di« betreffenden Fachgenoesen gern bereit sind: 
Wagenfahrt nach Woirisheim, über die Hausberge, hi# zum 
Hbeiu-Marno-Canal bei Höhuhcim, zur Besichtigung der F'.rtahauten, 
der diese verbindenden Eisenbahn nnd der neuen Straase. ' , Tag. 

Besichtigung des Rhein-Kbone Canals, der Kirche in Esrhan 
und der Masrhinenfabrik Graf.-tiztaden. •/• Tag- 

Elaenhahnfahit «ach Zat.ern, von da über die Zabemer Steig« 
(Karlssprung) nach Pfalzhnrg, Besichtigung des Abbruches der Festungs- 
werke, in’a Zomthal binab nach Lt)tz«U.nrg und am Canal bi« zum 
Herzweiler Tunnel, Eisenbahnfahrt von Lützclhurg nach Htraasburg. 
1 Tag 

EUtubaln. fahrt App« nweifr-Offenburg-tlausnch, Wagen von Hau- 
sacb nach Horuhepg, It. gehen der Sch wart waidbahn Hornberg-Triberg- 
8t. Georgen, zurück mit der Po*t. 2 Tage. 

fl. AnmeldlUSCB. Wiederholt wird um Anmeldung bei 
dem Loealcomit«? (Adresse Polytechnikum) mit toi st 
Brief oder Postkarte vor dem fl. September ersucht, na- 
mentllch, wenn dis Besorgung eines Legi«, die UetieTscndung einer 
Einladungskarte behufs Pabrprele-Eraäaatgiingen, oder Raum in der 
Auaztcilnng gewünscht wird. Aber auch ohne diese l.e*oiideren An- 
liegen dürft«- es »ehr im Interesse der Faehgeiiosscn liegen, ihre Mit- 
gliedschaft im Voraus ausukiinriigen , weil alle Einrichtungen umso 
praktischer getroffen werden könueu. Je früher die Zahl «1er Thell- 
nehtner absuscbJMien Ut. 

Fahrpreii-Ermassi jungen. 

I, Freie Rückfahrt gegen einfache Rillet« zur linfahrti 

Altona-Kiel. — Badische Kizenhuhnrn. — Berlin-Anhalt. — 
Berlin-Görlitz . — Berlin-Hamburg. — Be ilin- Potsdam» Magdeburg. — 
ß*riin-£tettin (excl. I. CI.). — Frankfurt-Hanau. — Hessisch« Ludwig», 
bahn. — Leipzig- Pret-h-n «cxrl. Schnellzüge). — t 'otibus-Grossenhain. — 
Lübeck- ÜUchn«. - Magdeburg- Leipzig. — Magdeburg-Halbcrstadt. — . 
Main-Neckar Bahn. — XordhnnscH Erfurt. — Qbcrhcssiech« Eizen- 
baliueu. — Pfälzische Eisenbahnen («ach Maxau oder Ludwigs!) afen). — 
Rechte Odemfer-Kiseiihahr. — Rheinische Eisenbahn. — Sächsische 
Staatababuen (exel. 8cbn#llsflgo). 

?. lalbrr Frei« für dir Hinfahrt, halber Freia für dir Hflekfahrt, 
glltig in II nnd III. CI. 

Au#sif-Teplits. — Breslau-Schweidnitt-Freihtirg. Böhmische Nord- 
bahn. — Böhmische Weathaim. Galialsehe Carl-Ludwigs- Balm. — 
Elisahethbahu (exc). Link -Budweia. excl. Schnell- und gemischte 
Züge). — Kaiser Franz Josef- -Babu excl, Sclmellztigo). — Kai#« r 
Fcrdiiiauds-N->rdbahii. — Kronprinz Rudolf- Bahn. — ■ Lcmbei-^-Czerno- 
wits-Jas»). — Oestcrr. StaatM-Klseail>ahn-G«*e1lsehaft (rxrl. Schnell- 
züge). — Oswtcrr. Südbahn (excl, Behnellxflr«'. — Theiss-Eiseuhxhn. — 
Tnrnau - Kralnp- Prag. — Ungarisch« Staat» Eisenbahn (auch in I. Clatae). 
Donau-Darepfschifffahrt Damptschiffe und Bahn.« 

3. Fahrt in II. CI. i« Blllets der III. U., in III. in Rillet« 
der IT. fl. 

Cöln- Minden. -- Ni«-'ter»cbl«i#che Zweigbalin. — Oesterrelchi- 
«cho Nordweatbahu. — Süd-norddentsche Verbindungsbahn. 

4 . Verlängerte tültlgkrit der gewöhnlichen Retturblllet*. 

Wiirttenibergisch« Staate- Kisrubuhiien nach Merg- utheim. Jagzt- 
feld, Bruchsal oder Mühlacker). OldenburgUche EUenbabnen. — 
Thüringisch- nnd Wcrra-Itahu mach Eisenach und Licbteufela, excl. 
BehnaBilfo wi4 I. Ct i. 

Die angeführte« Bewillignngen beziehen sieh auf »Ammtlicho 
von der betreffenden Verwaltung betrielu'iien Linien und auf die Zeit 
vom 10. September bi» 6. Octol»er incl. Wer von denselben Gebrauch 
machen will, liat von dem Localcomit«' im Polytechnikum zu Karlsruhe 
eine auf Name« au«gefrrtigte und gestempelte Ei n I a 4 u u ga- K a rt e 
anzufordern, welche als Legitimation beim Billetknuf und während der 
Fahrt dient- 

Auf durchgehende Billcte haben die vorstehenden Bewilligungen 
keim» Anwendung, vielmehr mu»« der Reisend« bettu Betreten jede# 
neuen Bahngebiet** , also auf jeder 1>hi-rgang«Rtatton , ein neue» 
LokalhitM 1 *wn. 

VortrXge. 

Bis zum 1 «». Juli ivaren bei deun I.okalcomiu^ nur Vorträge für 
die Abthellung Bau ingenieurwesen angcmcldct, nnd zwar: 

Ureh«»nan. Wnsserbamlirector in Strassbnrg: Ueber die Irrsedse 
der Bewegung de* Waaserz, der Kiesbänke und des Tbalweges 
in gesthiebfiilircudeu Flüssen, nach den hierüber am Rhein An- 
gestellten «eueren Ubteiauchuugen , und deren Anwendung 
auf de« Wasserbau zugleich al« Vorbereitung zu den Waasrr- 
mcsauiigon im Rhein bei dem Ausflüge nach Maxan am 
23. Scplrmher. 

Gcrstner. lugnnicor in Karlsruhe ; ErLäutcningeii über daz »tädti- 
•cbe und Hof -Wasserwerk in Karlsruhe. 

Steina m. Kisenbahnbau-liispector in Mannheim: Erläuterungen 
über die neuen Eisenbahn- und HaiVaanlagcn in Mannhrim. 

Launliardt, Professor in Knunover: lieber die cnmmerzielle 
Tracirnng der Verkehrswege. 


Hebtnetiaag des Baltaniaa - Thaln ilttil Kaaiti- 
KikeaiekiU. 

Mitpetheill tob Korls Follltsar, 

R*ut*ltuafx-Ch«f di r k. k. prlr. fnurr. Hlnl«rli»Bh»kn-OwH«k*ft. 

fffittH Tefti K, L.J 

Seitdem „Solid , schnell und billigt znr stehenden 
Devise bei jedem Eisenbahnbaue wurde, kommt es nicht 
selten vor, dass zur Beschleunigung des Baues sehr hohe 
Dammanachüttungen, wegen Uebersetzung eine« Thaies 
auBgcftlhrt werden; insbesondere ist dieses im coupirtcn 
Terrain, wo die Nivellete derart situirt ist, dass ein- oder 
beiderseitig der Anschüttung tiefere Einschnitte sich be- 
finden, in welchen das nöthige Anschiittungsmaterial ge- 
wonnen werden kann, die billigste und schnellste Operation 
einer Thalüberaetzung. 

Da aber zumeist solche Thaler zur (,'ommunicalion 
und in allen Fällen dem Niederschlage oder dem Bach- 
oder Flusswasser als Durchzug dienen, so ist auch hierbei 
die Aufgabe einer dem obenerwähnten Wahlspruch ent- 
sprechenden UebcrbrUckung gegeben. Dort wo das An- 
achiittungsmatcrial zur Genüge vorhanden und die Trans- 
portkosten desselben sich billig stellen, gipfelt diese Auf- 
gabo für den ausfUhrcndcn Ingenieur in dem Puncte 
„die Mauerungskoetcn, welche unter allen Verhältnissen 
gegenüber den Anschüttungsmassen Mehrkosten verursachen, 
nach Möglichkeit herabzusotzen“, selbstverständlich ohne 
die beabsichtigten Zwecke, welche durch die Uehcrbrückung 
erreicht werden «ollen, nur im Geringsten zu schädigen. 

Um aber Kbengeaagtem gerecht zu werden, ist es 
nöthig, hohe UeberschUttungcu über das durrhzuführende 
Object aufzufahren und da diese, wie es auch im Wesen 
de« vorgesteckten Ziele«, einer schnellen Herstellung, liegt, 
unmittelbar nach dessen Vollendung, nach Tagesbrauch 
im „grünen“ Zustande des Mauerwerkes, zu erfolgen pflegt, 
«o obliegt es dem hierbei thätigen Ingenieur, sich über die 
solide Construction und exacte Ausführung dos so sehr 
und frühzeitig belasteten Objectes klare Rechenschaft 
geben zu können ; denn später sich zeigende Mängel am 
Objecte nach erfolgter Ueberschüttung desselben sind nur 
schwer zu beheben und können für den späteren Betrieb 
der Bahn von äusserst misslichen Folgen sein. 

Ein Fall von besonderem Interesse für die Herren 
Fachgenossen , eine im ungünstigsten Terrain äusserst 
solid und praktisch, mittelst hoher Daramanschüttung und 
einer unter derselben durchgeführten Brücke als Durch- 
fahrt und Durchlass hergestellte Thalübersetaung, ist die 
vom Baudirector Herrn Carl Ritter von Ruppert aus- 
geführte Uebersetzung des Bukowina-Thaies nächst Kunitz- 
Eibenschi ts. 

Die Bahn von Brünn nach Wien, des Ergänzungs- 
Netzes der k. k. priv. österr. Sta atseisenbahn-Qcs c lisch aft, 
durchzieht die Wasserscheide der Iglava (Blatt K, Situation), 
nächst dem Dorfe Böbm.-Branitz mittelst eines 800® (1516.8“ ) 
langen und an 8* (15.16*) tiefen Einschnittes und ttber- 
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setzt sodann das Bukowina-Thal in einer Höhe von 14.3® 
(27.1 13 m ) über dem tiefsten Punct der Thalsohle. Das Thal 
selbst wird in einer Breite von 160* (303.3*) durchschnit- 
ten und durchzieht die Bahntrace dasselbe in einem Bogen 
von 150® (284.4" ) Radius. 

Ein weiterer Blick auf die Situation zeigt, dass 
dieses Thal von Wasserrissen kreuz und quer durch- 
furcht ist; dieselben werden von dem bei starken Nie- 
derschlägen (Wolkenbrüche, Platzregen) mit Vehemenz 
über die »teilen Lehnen des Bukowina- und Hlina- Berges, 
welche das Thal begrenzen, herabstürzendeu Wasser her« 
vorgerufon; indem nun die höher gelogenen Borgpartien 
zumeist aus zu Tage liegenden Syenit bestehen und nur »11- 
rnälig gegen deren Abhang zu Ablagerungen von Alluvial- 
und Diluvial Gebilden Vorkommen, und zwar erstere aus 
sandigem Geschiebe von 10 — 12® Mächtigkeit und aus in 
Fäulnis« übergegangenen vegetabilischen Stoffen i Teich * 
grund) und letztere aus 5 — 6° tiefem lässigen Lehm beste- 
hen, si» werden diese nun von dem Wasser durchwühlt 
und bilden jene bis über 12® (22.75") tiefen Wasserrisse. 

An vielen Stellen dieses Thules brechen niemals ver- 
siegende Qucllcu hervor. Diese verdanken ihr Entstehen 
dem ziemlich stark ansteigenden und weit gedehnten Hlina- 
Tbale, in welchem eine mächtige Sandschichte von grob- 
körnigem Quarzaand sich hinzieht und mit der im Bukowina- 
Thal von noch grösserer Mächtigkeit ebenfalls aus Quarz- 
sand und Gerölle bestehenden Alluvialschichte communicirt. 

Durch diese wird dos ganze Wasser des Hlina- 
Thalcs mit einem hydrostatischem Drucke von 67" (1 27.0 m ) 
Gefalle Auf 2540 (4775.2“) Länge fortgeleitet, welches 
gleichsam als artesischer Brunnen im Bukowina-Thale, wo 
die schwache Humusschichte bald durchdrungen ist, zu 
Tage tritt. 

Diese Quellen, deren Wasser an zwei Stellen (Situa- 
tion sl) nächst der Buhnlrace mit besonderer Mächtigkeit 
hervorquillt und per Minute 75.8 Cub.' (2393.1 Liter) 
liefern , wurden zum Betriebe zweier oberschläehtigen 
Mühlen benützt, indem das Wasser durch Zuleitungs- 
gräben gesammelt und dem daselbst bestehenden Mflhlteiche 
zugeführt wurde. 

Alle« Obgeaagte diene zur Beleuchtung der Situation 
bei Beginn des Baues. * 

Dem Programm für Verfassung des Projectes zur 
Uebersetzung des Bukowina-Thaies lagen folgende Daten 
zu Grunde: 

o) das Bukowina-Thai wird mittelst einer 14.3® (27.113") 
über dem tiefsten Punct der Thalsohle hohen Damm- 
anachüttung überschritten, und zwar in einem Bogen 
von 150* (285") Radius. Das hiezu nöthige Anschüt- 
tungsmaterial im Ausmaaese von 36.800** (25 1.01 2*8*“) 
ist aus den beiderseits liegenden Einschnitten, und 
zwar aus jenem an der Iglava -Wasserscheide im Aus- 
maasse von 31.180** (2l2.678 - 8®“) und aus jenem an 
der Bukowina- Lehne mit 5.620** (38 334*") zu ent- 
nehmen. 
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&) Für den im Tlta'c begehenden Fahrweg von Böhm.« 
ßranitz nach Hlinu und Eibeuschitz und zur Ablei- 
tung de« aus den Wildrmen und dem gesummten 
Niederschlagsgcbietc sich sammelnden Wassern ist eine 
mit einer Gewttlbsöflnung überspannte Brücke anzu- 
legen, und zwar ist für den Fahrweg eine Breite 
von 14.5' (4.58*) mit einer lichten Höhe von 15' 
(4.73 ra ) und für den Wasserabfluss ein Abzugscnn&l 
mit dem Minimal-Querschnitt von 65.0°' (6.49 ü “) 
herzustellen. Die Spannweite des Gewölbes soll 24' 
(7.58*) nicht überschreiten. Die Lttngenachse des 
Objectes soll derart situirt Bein, dass die Anschüttung 
über den Gewölbsscheitel nicht höher als 65' (20.5*) 
ist und hat sich dum ansteigenden Terrain durch 
stufenförmige Absätze anzuschmiegen. Das Baumaterial 
betreffend, sollen die Widerlager aus Stein und das 
Gewölbe wegen Beschleunigung der Herstellung aus 
Ziegeln bestehen. 

r) Das zum Mühlbetriehc dienende Quellenw'usscr muss 
(coimmsMoncllc Bedingung seitens der Mühlenhesitzer) 
von den nächst der ßahntrace sich ländlichen zwei 
Hauptquellen dem Mühlcaualc zugeleitet werden und 
darf der per Minute commissionell gemessene Zufluss 
von 75-8 Cub.' nicht vermindert werden. Die Quellen- 
leitung muss den Mühlonbesitzern wegen etwaiger 
vorzunchmenden Reinigungen zugänglich sein und die 
Dimensionen de* Mauerwerke* einer Ueberscliüttungs- 
höhe von 75' (23.6"' > entsprechen. 
ä) Sümintliche vor und hinter dem Objecte befindlichen 
Wildrisse sind durch regulirte offene Abzugsgräben 
zu vereinen und unter der Brücke zum Abzug zu 
bringen. 

Zu n • Da die mittlere Vcrf(iliruug*disttmz vom Schwer- 
puncte der Ahgrahungsinassc im Einschnitte der Iglava- 
Wasserscheide bis zu jenem der Abschilttungsmasse an 
400* (758.4 "‘ ) betrug, so wurde der ganze Mntcrinltransport 
durch Anlage einer schmalspurigen Dienstlmhn von 31" 
(0.840" 1 i Spurweite, mittelst Kippwägen bewerkstelligt. Das 
Thal seihst wurde durch ein Schuttgerüste von 1 1* (20.85"*) 
Höhe iiberhrückt und das von demselben abgestürzte Material 
sodann längs der ganzen Dnmmnnltige mittelst Schieb- 
trulicu in 18 ' 1 0.474* ) Schichten verführt. Wegen des 
Umstandes . das* der Fundirungsbau der Brücke und 
die Damman-chüttung zu gleicher Zeit vorgcnoinmcn 
wurde, musste, um das Ausdrücken der Schlammmasse, 
regpective Aligleiteu der Aii*eliütiungsiiias*c und Druck 
gegen das Mauerwerk, zu vermeiden, in einer Ent- 
fernung von 1 4t" ( 18-96"} vom Widerlager die Selilnmm- 
schicht- an 9' i 2.844'" > Breite und an circa 3° (5 688* I 
Tiefe durchschnitten und durch einen Steinspom ge- 
sichert werden, welche M assregel nuch wegen Ableitung 
dei. daselbst befindlichen QuellenwasserB geboten war. 
Von da nb gegen die Lehnen wurde die Anschüttung 
ctagen förmig aufgeführt und der beiderseits dcB Ob- 
jectes froigebliebcne Raum nach dessen Vollendung in 
regelmässigen . beiderseits der Widerlager gleich hohen 


Schichten bis 12' (3.792) über dom Gewülbscheitel ausge- 
füllt. Die ganze Anschüttung des Dammkörpers wurde in 
180 Arbeitstagen vollendet und entspricht daher einer 
täglichen Arbeitsleistung von 200 rV (1364.2**). 

Das Anschüttungsmaterial bestand zumeist aus lässi- 
gem Lehm, welches in Berührung mit Wasser eine leichte 
Löslichkeit zeigt und steril ist, daher eine Verkleidung 
der Böschung mit Humus bedingt war. Die im Laufe 
eines Jahres nach Vollendung dcB Dammkörpers ntattge- 
fundenen Setzungen haben laut der mit Sorgfalt von Zeit 
zu Zeit vorgenommenen Nivellements ein durchschnittliches 
Resultat von ' ‘ l# . % der Höhe ergeben, daher im höchsten 
143 

Punctc |-g— X 6 = 5.23 Fuss (1.652*). 

Zu h) Zwei Uebclstände von besonderer Tragweite 
mussten insbesondere bei der Anlage und Ausführung dieses 
Objectes unverrückt vor Augen gehalten werden, und zwar 
erstens der filr die Fundirung sehr gefährliche Untergrund 
und zweitens die sofortige Ucherschüttung, Belastung des 
Objectes nach dessen unmittelbarer Vollendung, welches 
letztere, um den Bau fort schritt nicht zu hemmen, be- 
dingt war. 

Vom Herrn Baudirector K. v. Huppert, der in ge- 
wohnter Weise diesem Bauobjectc seine volle Aufmerksam- 
keit schenkte, wurden ausgedehnte .Sond innigen des Ter- 
rains ungeordnet, aus welchen sich ein genauer geologi- 
scher Durchschnitt ergab. Dem entsprechend wurde die 
am Blatt /. ersichtliche Fundirung durcbgefülirt, und zwar 
eine Pilotirung der gesammlen Fundamcntflächc mit 12- 
bis 14zülligen starken Piloten, die in der Längen- und 
Breiten-Richtung 3 5' (1.1 06*" ' von Mitte zu Milte ubstan- 
den. Zwischen denselben wurde P f 0.3 16*) hohes Gostttek- 
pflast^r aus Granitstcincn gerammt, dieses mit einem Ge- 
menge von Perlmuser-Cement mit reingesiebtem grobkörni- 
gen Qunrzsand { cm<? ^ L M über gossen , auf der so 

^ \ .Sand 3 f 

präpnrirtcn Unterlage wurde sodann die an 8‘ (2.523’") 
hohe Betonmauer errichtet (Mischung: Gement. Sand, gc- 
schlttgcltcr Granit -= 1:3:4) und die weitere bis zum 
Kämpfer ansteigende Widerlagsmauer aus Bruchstein (Granit I 
in stark hydraulischem Mörtel aufgeführt. Ueberdics wur 
den die Widerlagsmattcm vom Fundamentabsatze bis zur 
Kümpfcrliülic mit Sandsteinquadcrn von 2' (0.632“) bis 2.5' 
(0.792*' i Eingrcifungstiefc verkleidet. 

l>a« Gewölbinauorwerk wurde aus Ziegeln in liydrau- 
lischctii Comentinörtcl . und zwar mittelst übereinander 
gewölbten Ringen ausgeführt, so dass dem in der dritten 
Stufe befindlichen Gewölbe eine dreifache ringförmige Um- 
Wölbung von 1.5' als erster, 1' als zweiter und 1' als 
dritter Ring entspricht. Hierbei wurde die Vorsicht ge 
braucht, das« nach Vollendung eines jeden Ringes, bevor 
derselbe durch einen anderen zur Ueberwölbung kam, di« 
ganze äussere Reibungsflächc mit einer genau nngefertig- 
ten Schablone, mittelst eines Uebcrgusses von Pcrlmoser- 
Cement centriseh abgezogen wurde, um derart dem dar- 
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über zu wölbenden Hinge eine vollkommen centruche 
Auflagerfläche zu bieten. 

Die Naehmauerung wurde bis zur Höhe der Bruch- 
luge dea Mittelringes in gleicher Weise wie du« ganze 
Gewölbe, nämlich radial und ringförmig durch geführt 
Als Schute wurde über die Abdachung eine 3“ (0.07 9 U1 ) 
starke Schichte aus einem Gemenge von Sand und Ceuient 
— : 2:1 gestrichen und über diese noch 1.5' (0.474") hoher 
Lchincstrich gelegt. 

Uro das hing« der Widerlager- emporquellende 
Wasser abzuführen, wurde entlang derselben eine bis 4' 
(1.264" ) starko Stcinsehlichtc aufgeführt (Grundriss Blatt /-). 
die theils durch Sickerschlitzen, die mit den weiter zu 
erwähnenden Quellenhäutern eommuniciren, und theils durch 
im Widerlager aufgesparte Ocffnungcn dem ansteigenden 
Wasser den Austritt gewähren. 

Die Fundirung und Anlage des durch «lie Brücke 
ziehenden Abzugsgraben» und Fahrweges ist au» den am 
Blatte L dargestßllten Längen- und Querschnitten genügend 
ersichtlich und wiire diesem noch beizufügen, dass zur 
Vermeidung uines starken Gefälles die Canalsohle treppen- 
fürmig abfilllt und überdies mit starken Gurten gegen 
seitlichen Schub versehen ist. 

Bei der Anlage eines Tonnengewölbe» mit horizontal 
aufBteigendcn Stofen , die, wie selbstverständlich , in jeder ' 
Widerlagshölie stumpf abgegrenzt sind, bietet der verticale 
Abschluss der Schnittflächen der an einander »testenden 
Gewölbe (Blatt L) einige zu berücksichtigende Bemer- 
kungen: Bezeichnet s die Excentricilät oder Ansteigungs- 
höhe zweier au einander stoBsendcn Querschnitts thichen des 
halbkrcis- oder aegmentförmigen Gewölbes, deren Stärke 
gleich d und d * ist, so kann s d oder t "*> d sein. 
Iu beideu Füllen wurde bi» jetzt der Abschluss nach dem 
Systeme b und &*, das heisst durch Anmauerung eines 
prismatischen oder trapezoidförmigen Körpers durchgefuhrt. 
Die Art des Abschlusses entsprach ihrer Bestimmung, das 
Durchsickern des Wassers und mithin die Zerstörung des 
Mauerwerkes hintanzuhalten, nur in den seltensten Fällen; 
denn indem diese Schutzmaucr unmittelbar nach der Voll- 
endung des Gewölbes aufgeführt r*urde, erfolgte nach statt- 
gehabter Setzung des letzteren eine Trennung in der 
Fläche a 6, welche bei Gewölben von grösserer Spann- 
weite 0.1* — 0.15' betrug und dem durchdringenden Wasser 
und der in Folge dessen bervorgerufenen Zerstörung (ins- 
besondere bei Ziegelgowölbcn) des Mauerwerkea freien 
Lauf gab. 

Die Uobelstilnde worden vollkommen Imhoben, wenn 
der Abschluss . nach der im Blatte L mit a und a* he- 
zeichneten Weise bewerkstelligt wird, und zwar gilt der 
Abschluss « für jene Fälle, wo « ^ cf, der als Wasser- 
nase dienende Theil a kann zum Theil unmittelbar aus dem 
Gewölbe und zum Theil au» der Nachmauerung itn voll- 
kommenen Verbände mit denselben hinausgemauert werden 
und ist bei hohen Anschüttungen vollkommen sieher gegen 
das Abdrücken, wenn derselbe mit 0.25' (0.079") über die 
Querscbnittafläche herausragt und 0.5' (0.158") zur Höhe 


hat. Das abtropfende Wasser fällt auf die mit einem Ge- 
fälle von t / %m hergestellte Rösche des Gewölhsüber Zuges. 
Der Kaum * muss der der Spannweite und dem Baumaterial 
entsprechenden Maximalsetzung gleich sein. Bei jenen stufen- 
förmigen Anlagen, wo »ich der Kaum = * nicht erzielen 
lässt, ist die Niveaudifferenz auch bei grösseren Längen schon 
derart klein, dass ein continuirliehes Gewölbe durchgefuhrt 
werden kan«. 

Der Abschluss «* entspricht jenen Fällen , wo « > d 
und erhält hierbei die AbschlusBinauer o eine */ 1# starke 
Abdachung, um da» von der Nase n abtriefende Wasser 
abzuführen, wobei ebenfalls der Kaum = • der Maxiinal- 
»ctzung entsprechen muss. 

Für jene Fälle, wo die unmittelbar auf da» Gewölbe 
lagernde Anschüttung au» letliger Erde besteht oder dort, 
wo ein Lehmestrich in Anwendung gebracht wird, ist es 
von Vortheil, eine I* starke trockene Steinschlichtung nach 
der in <i und a‘ angedeuteten Weise aufzuführen. 

Ein zweiter Hebels tand, der im Gefolge dieser Art 
der Gewölbsanlage zu treffen ist, sind die in der Ver- 
engerung der Verlicalfläche c d sich zeigenden Risse im 
Widerlager. Diese werden durch die Pressungen hervor- 
gerufen, welche durch die ungleichmäsaige Belastung, be- 
sonders zu jener Zeit, wo das angeschiOtetc Material noch 
starken Setzungen unterworfen ist, auf jede einzelne 
der Gewölbt flÄohen sich äussarn. Diese gefährliche Be- 
lastungaweisc des Widerlagers erzeugt in der Verlängerung 
der Querachnittsfläche e d ein Heissen dos Mauerwci ks. 
Es ist daher geboten, an jenen Orten das Widerlager zu 
verstärken oder mit der für die angrenzende Stufe der 
höheren Belastung entsprechend berechneten grösseren 
Widerlagsstärke d‘ um ein Bedeutendes noch vor der in 
Anspruch genommenen Querschnittsfläehe cd zu beginnen. Es 
entspricht in allen Fällen und man kommt der statischen 
Berechnung ziemlich nahe, wenn die Länge c f den ver- 
stärkten Dimensionen des Widerlager« gleich iat 

bei Ziege Imaucrwcrk = '/ t4 W in Fussen 

„ Bruchsteinmauerwerk = x / %% 1F „ „ 

n Quader- und Häckelstein *= % # \V n „ 

wo tV die Spannweite bedeutet. 

Heber da» Verhalten des »m Bukowina-Thalc ausge- 
fUhrten Objectes, nachdem die Anschüttung von 61.7' = 
19.497“ über dessen Gewölbsscheitel vollendet war, ist zu 
bemerken, das» die Setzung von der Thalseite gezählt 


im 

ersten 

Gcwölbsringe 

= 

0.08* = 

0.025" 

„ 

zweiten 



0.145' =* 

0.046“ 

n 

dritten 

J» 


0.180' ^ 

0.057" 

„ 

vierten 

J, 


0.095* = 

0.030" 


fünften 

r 

=** 

0.040' = 

0,013“ 

„ 

sechsten 

t , 

— 

0.034' = 

0.011" 


betrug. 

Zu c) Die beiden in der Nähe der Bahntrace gelege- 
nen Hnuplquellcn waren, als die mächtigsten, commissioneil 
dazu bestimmt, weiters dem Muhlbetriebe zu dienen. 

ln Anbetracht de» bereits früher erwähnten schlech- 
ten Untergrundes und der 75.5' (23.85") hohen Ueber- 

3 »* 
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Schüttung in um ten alle Sicherheiuunassregeln bei Anlage 
dieser Qucllenloitung in Betracht gezogen werden. Die 
Anlage besteht im Wesentlichen aas zwei kreisrunden. 12‘ 
(3.79**) weiten, mit Kuppeln Überwölbten Quellonhäusern, 
welche durch einen 6' (1.896"*) hohen und 4' (1.264“) 
breiten LeitaagKinil eommunicireo. der durch dAS Wider- 
lager der Brücke geht und die Zuleitung des Quellen- 
wmjsers durch den Hauptcanal und den regul irten Ab- 
zugsgraben. bis zur MühUchleusic und dem daselbBt bc 
findliehen Mtihlcanal vermittelt Der bei dem Knie denselben 
befindliche 0.5* (0.158“) hoho Wehrbaum hat zum Zwecke, 
das Quellen wasser durch die Sohle usenöflnung dem Mühl 
canale zuzuleiten. Zur Zeit, wo stärkere Niederschlage, 
grössere Wsssermassen und Geschiebe durch den Haupt- ( 
canal durch strömen, kann die Schleuse gesperrt werden und j 
durch Aufziehen des Wehrbaumes finden diese Wasser 
durch den Ableitungsgraben (Blitt K) freien Ablauf. Zur 
Vermeidung, dass in solchen Füllen das von dem Nieder- 
schlrtgswA«»cr mitgeführte Geschiebe nicht durch die Quellen- 
leitung dringe, »st die im Widerlager mündende Oeflnung 
init einem starken Drahtgittcr versehen worden. 

Aus den im Blatt /. dargestellten verschiedenen 
Schnitten der Quellenleituug sind diu Fundirungsnnlagcn, 
als auch die Dimensionen der Gesammtan lagen genügend 
erhellt und »oll noch zum allgemeinen Verständnis* Folgen- 
des bemerkt sein: Die eigentliche brunnenartige Aus- 
mauerung der Quellenhüuaer besteht ans Granitstein in 
Pcrlmoscr Cementmörtcl, da eine trockene Ausmauerung 
dem seitlichen Drucke und der hoben ITebcrschüttung 
nicht widerstehen könnte. Der seitliche Wasser Zufluss wird 
durch die angebrachten Sickerlöcher, die mit der um jedes 
Quollrnhau- bestehenden Trockensehlichtung aus Geröll 
steinen und den in der Richtung der Waaserrflder ziehen- 
den Sickerachlitzen in Verbindung stehen, besorgt. Die | 
commissionclt bestimmte Wasscrniengj von 75.8 Cub.' per ; 
Minute, welches Quantum man vor dem Bau bestimmte, 
wurde durch dh neue Anlage nicht nur alterirt, sondern ; 
der nach Vollendung neuerdings gemessene Zufluss betrug . 
80.2 Cub.' per Minute. 

■ 

Zu df. Zur Ableitung der atmosphärischen Nieder ; 
schlüge wurden die bestehenden Wildrisse einer Correction j 
unterzogen und gegen weitere Ausrisse mit einer Bruch- j 
stoinpflmturung. welche bei sanftem Gefälle trocken und i 
bei Gefalle unter l : 20 in Ccmentmörtel gelegt, und über- ■ 
dies, um Auswaschungen zu verhüten, noch mit 3’ i0.948 m ) 
tiefen und 2-*-3* starken Herdtnauern versehen wurden. • 
Dort wo die Einmündung sümiutlichcr Wasser- 1 
abzugsgräben staUlindot (£,). ist ein bis 2' (0.63 2 m ) ver- 
tiefter Schlamm kc Mel angebracht, um grössere Bestand - 
theile des Geschiebes aufzunohmen. da bei grösseren Platz- 
regen erratische Blöcke von den Höhen berabgewälzt 
werden, die bi» 10 Cub.' und noch mehr betragen, welche 
den Abzugscanal unter der Brücke leicht verlegen und 
durch .Stauung gefährliche U eberström ungen hervorbringen 
können. Die kleinen scitwürtigcn Erdrisse werden durch 


Verbaue (lebende Anpflanzungen) und Steinwürfe unschäd- 
lich gemacht. 

Sämmtliche hier angeführten Arbeiten (unter a, b, c 
und d) wurden unter der umsichtigen Leitung de» damali- 
gen Bauleitungscbefs Herrn Mathias Bischof, derzeit 
Vorstand der Bauabtheilung der k. k. Generali nspection, 
in der kurzen Zeit vom 14. Februar 1868 bis 20. Octo- 
ber 1868 durchgeführt. Die apeeielle Ueberwachung der 
Ausführung war dem Schreiber dieses übertragen. 

Vom Tage der Vollendung bis jetzt haben sich an 
der ganzen Anlage keine Reparaturen, welche nur halbwegs 
von Belang wären, als nöthig erwiesen. 

Die Kosten dieser Thalübersetzung gruppiren sich 
wie folgt: 


Transport von 36-800' k Anschüttungsmate- 
rial sammt Schüttungsgerüst u, |)amm- 

berstellung " 

Für die Quellen - Leitung und 
Brücken-Fundamenta- Aus- 
hebung sammt Baggerung 


u. Transport des Materials fl. 3870.00 

Pilotiruug „ 4098.00 

Wasser schöpfen „ 2674.00 

Beton mauerwerk „14860.00 

Gestüekpflastcr „ 1416.00 

Bruchsteinmauerwerk sammt Ver- 
kleidung „ 16948.00 

Aufgehendes Ziegelmauerwerk. r 1610.00 
Gewölbsmauerwerk sammt Ein- 

rüstung „13311.00 

Pflasterung 2744.00 

Decksteine . . • „ 301.00 

Mörtclgu»« 1639.00 

Lehmschlag „ 441.00 

Steinschlieblungen „ 4820.00 

Schablonquadcrn r 682 00 

in Summe 


fl. 1 04,000.00 


fl. 69.414.00 


Correction der Wasserrissc, tro- 
ckene Pflasterung .... fl. 3820,00 
Plasterung in hydraulischem 

Mörtel 2175.00 

Mauerwerk (Stern- und Stütz- 
mauern) 1027.00 

.Steinschlichtung 812.00 

Erdarbeiten . „ 2160.00 

Verbaue und Kasenbelag . . . „ 798 00 

in Summe fl. 10,792.00 

Total -Kosten fl. 184,206.00 
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FakricitUa LM«itli-lntu4lhellu durch 
Prrssru, Svstf* Huswrll. 

Von 

Robert L&ne Haewell. 

( Hin m ZtiehnuugtblaU M, N, O.J 

BUl«ltu|. 

Das Schmieden unter der hydraulischen Presse, 
Patent Haswell, welches zuerst im Jahre 1861 in dar 
Maschinenfabrik der k. k. priv. Stnatseisenbakn-Gesellschaft 
in Anwendung kam, ist seitdem in solchem Maasae vervoll- 
ständigt worden , dass es gegenwärtig nur sehr wenig 
I^ocomotivbestandtlkeile gibt, welche nicht auf diese Weise 
erzeugt werden können. 

Dem Systeme nach dQrfte diese Art des Schmiedens 
mit dem in Gesenken unter dem Dampfhammer einiger- 
massen verglichen werden, jedoch bietet ca eine weit voll- 
ständigere Ausführung in Bezug auf Facon der StUcke 
wie auch die Möglichkeit, solche Bestandtheile in Gesenken 
zu pressen, welche niemals unter dem Hammer auf gleiche 
Art erzeugt werdon könnten. 

Ferner bietet diese Er/.eugung*art die nicht genug 
zu schlitzenden Vortheile der wahrlich ausser allem 
Verhältnis atehenden geringen Kosten, der 
Möglichkeit, sämmtliche Locomotiv bestandtheile. welche 
bisher aus zwei oder mehreren Stücken erzeugt wurden, 
aus einem Ganzen zu verfertigen, und endlich der un- 
gemein kurzen Arbeitszeit, welche es bedarf, um diese zu 
erzeugen. 

Fa^onstücke. wie sic in der Maschinenfabrik der 
Staatseisenbahngescllschaft erzeugt werden , sind derart 
vollständig, dass man sie füglich für aus Gusseisen an- 
selicn könnte, welcher Irrthum bei Gelegenheit der Welt- 
ausstellung in PariB im Jahre 1867 von französischen und 
englischen Ingenieuren gemacht wurde. Von besonderer 
Wichtigkeit ist die Thatsache, dass solche Bestandtheile 
(wie -Kreuzköpfe, Lager etc.) im Preise nicht höher 
zu stehen kommen, als wenn sie aus Gusseisen 
erzeugt wären. 

Was die durch diese Erzeugungsart rcsultirende Qualität 
des Materials anbolangt. so ist diese durch den grossen 
Druck, welchen die Tresse Ausführt, eine ausserordentlich 
vorzügliche und ao kommt es auch, dass namentlich für 
Bessemer Stahl das Pressen von größtem Werthe geworden 
ist, abgesehen davon, dass der succesive Druck in weit 
besserem Einklang mit diesem Materiale steht als das 
Hämmern. 

Eine Keihe von Erfahrungen, die durch das Pressen 
von Stahl sich ergeben haben , rechtfertigen die Behaup- 
tung. dass für dieses Material in nicht langer Zeit keine 
andere Art des Schmiedens bestehen wird. Der grössere 
Vortheil zeigt sich jedoch unbedingt in der Erzeugung 
der Fa^onstttcke, welche auch mehr und mehr Anwerth 
gewinnen; so finden wir bei Borsig und Schwarz- 
kopff in Borlin solche Pressen nach Patent II as well. 
Erstorer besitzt eine Presse von 24.000 Ctr. Druck und 


steht gegenwärtig im Begriffe, eine zweite von 60.000 Ctr. 
Druck zu kauen. In Niederbronn finden wir ebenfalls eine 
solche Presse von 24.000 Ctr. Druck im Baue begriffen 
und endlich in England zwei solche in Verwendung. 

Jedermann, der mit Erzeugung von Locomotiv- 
Bestandteilen zu thun hat, weias, wie schwierig es ist, 
welche lange Zeit es in Anspruch nimmt und wie hoch 
die Erzeugungskosten zu stehen kommen. 

Von den ausserordentlichen Vortheilen dieser Erzeu- 
gungsart von Locomotiv-Bestandtheilen ao vollständig über- 
zeugt, habe ich, das allgemeine Interesse der Locomotiv- 
baucr in Betracht nehmend, mir es zur Aufgabe gemacht, 
die genaue Manipulation des Pressschmiedens im Detail, 
wie sic in der Maachinenfabrik der Staatabahn unter Lei- 
tung des Erfinders Herrn John Haswell geschieht, zu 
veröffentlichen, wodurch ich die Hoffnung hege, auch 
Anderen diese Vortheile beweisen zu können und die Ein- 
führung einer Art des Schmiedens zu beschleunigen, 
welche, obwohl schon bekannt, doch nicht die all gemeine 
Anwendung genieast, welche sie unbedingt 
verdient und endlich erzielen muss. 

Cebsr dis Prssss 

als Maschine halte ich es hier nicht für nöthig, in eine 
eingehende Abhandlung einzugehen, da wir ea vielmehr 
nur mit dem Pressen selbst zu thun haben, und beschränke 
mich mithin, zu bemerken, dass die Pre-sse, mit welcher 
die zu beschreibenden FafonatUcke erzeugt werden, einen 
Druck von 15.000 Centn er und einen II nb von 20“' 
(Zoll) hat. 

Der Apparat ist bekanntlich an und für sich ein im 
Verhältnis* weit billigerer als ein Dampfhammer, da schon 
ursprünglich da* schwere Fundament wcgfällt, man kann 
alao auch in kleinen Fabriken und Hütten diesen ohne 
besondere Auslagen verwenden. 

Der besseren Versinnlichung halber habe ich das 
Pressen in vier verschiedene Gruppen eingetlieilt, u. 

I. In das Pressen im geschlossenen Calibcr. 

II. „ r r * r „mit Lochen 

verbunden. 

III. In das Pressen als Strecken für Stahl (Erzeugung 

von Achsen etc.). 

IV. In das Pressen als Umbörtlung, und Fa<?onniren von 

Frames-Thcilen etc, 

I. Prezacn im gearhloaseneii (’aliber. 

n) Erzeugung von Krtnxköpfen a u* Sch m i «de tuen. 

Art der Fabricatlon. 

Paqnetlrnng des zu pressenden Elsenstflokes. 

E* geschieht dies auf die gewöhnliche Weise und 
werden dazu alle möglichen Abfälle von Blechen und 
anderem aortirten Eiacn verwendet. 

Gewicht des Paquets auf eino Brame zur Erzeugung 
von sechs Stück Kreuzköpfen 13 Ctr. 
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Dl« AnsaobmUdnng d«s Paqusts 

zur Brame geschieht unter einem 80 Ctr. Dampfhammer 
bis zu einer Länge von circa 7', einer Breite von 1 1“ 
(Zoll) und einer Dicke von 7“. Hierauf wird mittelst 
Breiteisen die Brame in sechs Theile geschnitten, die ein- 
zelnen Theile planirt, damit sie leicht in den Model gehen, 
nachdem sic auf ein Gewicht von 190 — 195 Pfund pro 
Stück gebracht wurden. 

Daa Hltiegeken 

für das Pressen erfolgt in einem gewöhnlichen Sehweiss- 
ofen , woselbst die sechs Eisenstücke in noch warmen 
Zustande eingesetzt werden. 

Gewöhnlich gehen zum Pressen der Kreuzköpfe zwei 
Oefen, einer zum Hammer, einer zur Presse. 

Daa Pressen 

geschieht mit einem einzigen Drucke im gusseisernen 
Model. Fig. I, II, III. 

Der Mod«l, 

wie er in der Zeichnung ersichtlich, besteht aus zwei 
Theilen, dem oberen und unteren, Model a und b, Fig. I, 
welche mit Schmiedeisenringen d (ungeschweisst) umgeben 
sind. Im oberen Model a, Fig. I, finden wir das Profil in 
denselben eingestossen, im unteren b f Fig. I. denselben 
thcilweiüe durch die eingelegten Backen c c, Fig. I, II, III, 
gebildet; diese sind, wie in der Zeichnung Fig. I und II 
ersichtlich, conisch geformt, damit sie bei dem Abheben 
des oberen Models von dem unteren Model, nachdem der 
Kreuzkopf fertig gepresst wurde, mit selbem aus dem 
unteren Model entfernt werden können. (Siehe Manipulation.) 

Die Scheibe J\ Fig. I und UI, bedingt die Höhe des 
Ansatzes ftlr die Kolbenstange und kann je nach Erforder- 
niss entweder stärker oder schwächer sein. 

Scheibe f als auch Backen c c, werden, bevor die , 
Modeltheile a und b auf einander gesetzt werden, in den 
unteren Model von oben eingelegt. 

Endlich finden wir in Fig. I und UI G den Stempel, 
welcher in dein Plungerkopf der Presse selbst befestigt ist | 
und bei h h ein (bis auf die Canäle /> />, welche die vcrlän- ! 
gertun Führungsleisten des Kreuzkopfcs bilden und wegen 
Entweichen der Luft offen gehalten werden müssen) ge- 
schlossenes Calibor bildet. Der Stempel G besteht aus 
zwei Theilen g g, wovon der obere Thcil Gusseisen, der 
untere Thoil jedoch des schnellen Abbrennens halber aus 
Gussstahl gefertigt ist. 

Die zwei Unterlagen , j, Fig. I und UI, begrenzen 
den Druck de« Stempels, dcmgennis« die Höhe des Kreuz- 
kopfes. 

Manipulation bei dem Preieen. 

(Figur «-) 

Der Model befindet «ich anf einem Untergestell 0, 
dessen Hohe vom Hube der Presse abhängig, welchea auf 
einem .Schlitten a (Fig. a) befestigt ist, so das» man den- 
aolben behufa Manipulation von unter der Presse entweder 
naeh rechts oder nach links ziehen kann. 

Ist nun der Model gehörig zusammengestellt und 
untor den Stempel 0 der Presse gebracht, so werden 


Figur i». 



die Sprcitzcn, welche den Zweck haben, während dem 
Pressen und Zurückziehen des Stempels den Model in 
seiner Lage festzuhaltcn, aufgcstellt, der Model sodann 
innen mit Schmiere ausgestrichen, tum das leichtere ner- 
auBnohmen des gepressten Stückes zu crzwcckcn), und be- 
ginnt das Pressen. 

Das bis zur starken Schweisshitze gebrachte au 
pressende Stück Eisen wird in den Model mittelst Zange 
eingesetzt und geschieht nun mit einem einzigen Drucke 
das Fayonniron des Kreuzkopfes. 

Behufs Herausnehmens des Kreuzkopfes aus dem 
Model befinden sich an den Seiten des schmiedeisernen 


Figur b. 



Digitized 


bv Google 


Ringes dos oboron Models zwei Haken u w |t mit welchen 
mittelst Ketten der obere Model , nachdem die Spreit- 
zeu entfernt wurden, an den Plungerkopf der Presse bei 
m m befestigt und somit durch Aufheben des Plungers 
vom unteren Model entfernt wird. Die Backen c r gehen, 
wie in der Zeichnung Fig. b ersichtlich, mit dem oberen 
Model und Kreuzkopf aus dum unteren heraus und werden 
sodann mittelst schwachem Schlag eines Hammers von dem 
Kreuzkopf* Ansatz entfernt. Hierauf wird der untere Model' 
mittelst Schlitten von unter der Presse gezogen, Fig. 5, 
und der obere Model auf die Unterlagen b l , welche an 
die Stelle des unteren Models zu stehen kommen, aufge- 
setzt, die Ketten entfernt, der Stempel G aus dem Model 
gehoben und. wie in der Zeichnung Fig. h ersichtlich, die 
Backen <j q, welche in den Ansatz Z des Stempels passen, 
auf den Kreuzkopf bei z aufgesetzt und nun mittelst schwa- 
chem Druck der fertige Kreuzkopf aus dem Model 
herausgebracht. 

Besondere Bemerkungen. 

Bei Erzeugung von Kreuzköpfen, Lagern, kurz aller 
solcher Bestundthoilc, welche im geschlossenen Caliber her- 
zustoltun sind, muss besonders auf das Gewicht des zu pres- 
senden Stücke» gesehen werden, widrigenfalls die Dimen- 
sionen des fertigen Bcstandtheiles selbstredend entweder zu 
schwach oder zu stark werden würden. Auch ist darauf 
Acht zu geben, dass das zu pressende Stück itn Model 
höchstens I oder 2"‘ (Linien ) Spielraum hat, da der Druck 
ungemein rasch erfolgt und auf die*e Weise, wenn das 
Stück mehr gegen eine Seite des Models zu stehen käme, 
als zur anderen , da» Eisen sehr leicht im fertigen ge- 
pressten Stücke ungleich vertheilt sein würde. Die Höhe 
des Kisunstückes ergibt sich aus dom erforderlichen Ge- 
wichte. 

Unmittelbar vor dem Druekgeben ist e» sehr rationell, 
auf das im Model eingelegte weissglühnndc Eisen ein paar 
Handvoll Steinkohlengrie» zu geben , da die daraus sieb 
entwickelnden Gase beim Aufheben de« Stempels cxplodiren 
und dadurch das gepreßte Stück (Kreuzkopf in dem Falle) 
vom Modcd g-j lockert wird. 

Erzeugung tu zehn Stunden 

25 — 30 Stück au« zwei Offen, einer zum Hammer, einer 
zur Presse. 

Kosten eines Kreuzkopfes. 

Auf diese Weise erzeugt, circa 10 fl. per Ctr. Die 
Regie = 100*4 gerechnet. 

b) Erzeugung von kttQW ««<* SchmUdefoen. 

Art der Fabrikation 

(Fig. 1, 2. S.s 

Ganz Ähnlich wie die der Kreuzkopfe. 

Die Paquotlrung des zu pressenden Eisenetüokes 

geschieht auf ganz ähnliche Weise wie für die Kreuzköpfe. 

Paquetgewicht mm 4 Ctr. 50 Pfd. 
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Die Auss?hmledang des Paqneta 

zu einer Brame auf vier Stück Lager geschieht ebenfalls 
unter dem 80 Ctr. Dampfhammer auf eine Lange von 
3* 4 ", Breite 9'* 5’" und Höbe 5”, hierauf wird diese 
ebenfalls mittelst Breiteisen in vier ( 4 ) Theile geschnitten, 
diese planirt und mit einem Gewiehte von 1.07 Ctr. per 
Stück warm in den Sch weissofen gebracht* Gewöhn- 
lich gehen zur Erzeugung der Lager nur zwei Oefen, 
einer zum Hammer, einer zur Presse. 

Das Preeien 

geschieht unter der hydraulischen Presse mit einem einzi- 
gen Drucke im gusseisernen Model. Fig. I, II, III. 

Der Model 

besteht aus zwei Theile», dem oberen und dem unteren 
The»]. Da» Profil ist im oberen A cingcBtossen und im 
unteren Jf durch die Backen e c, welche die Vertiefungen 
im Lager für die Schmiervorrichtungen, und durch c/, 
welche die Vertiefung für die Federstütze bilden, gebildet. 
Die Backen c c sind aus Ou*8«tahl und sind im Einsatz g t 
welcher im unteren Model fcstgckcilt ist, eingesetzt und 
verschraubt 

Der Stempel / bildet Ähnlich wie bei dem Krcuzkopf- 
»nodel mit diesem ein geschlossenes Caliber. 

Die Manipulation bei dam Fressen 

ist eine ganz Ähnliche wie hei den Kreuzköpfen. Um das 
Herausnehmen des fertig gepressten Lager« zu bewerk- 
stelligen. wird der obere Modal vom unteren abgehoben 
und auf den unteren Model auf zwei eiserne Backen ge- 
stellt, endlich mittelst Stempel und Ähnlichen Backen, wie 
selbe bei dem Kreuzkopfe erwähnt wurden, durchgedrückt. 

Besonders zu bsmerken 

wäre auch hier, das« die Einhaltung eine« genauen Ge- 
wichte» de» zu pressenden Stückes absolut nothwendig ist, 
im Uebrigen gilt All«»»* wa» fttr die Kreuzköpfe gesagt 
wurde, denn es ist diese Erzeugungsart der Lager derjeni- 
gen der Kmizküpfa ganz gleich zu stellen. 

Theorie dos Prossens. 

E» wäre darüber zu bemerken, dass durch den hef- 
tigen Druck, welchen die Presse ausübt, da» Einen be- 
müßigt wird, in allen Thailen des Modelealibers zu laufen 
und daher sich eine Fa«er bilden muss, welche der Fa^on 
des Stücke» folgt. 

Es ist die» durchaus nicht der kleinste Vortlieil. 
den man durch das Pressen auf diese Weise erlangt, 
indem dadurch die Festigkeit unltedingt vergrössert ist 

Auf Tafel S und O finden wir Abdrücke eines Lagers 
und eine» Krcuzkopfcs. welche während 24 Stunden mit 
Königswasser behandelt wurden, und die Actzfiguren. wie sie 
auf dem Abdruck ersichtlich, hinterlieas. E» dürfte dies auch 
in wissenschaftlicher Beziehung von Werth sein und ich 
werde in Kurzem Actzfiguren der hervorragendsten gepress- 
ten Bestandteile im Orginalnbdruek folgen lassen. 

(FortMtxang folgt) 
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l'eber di« BtatlaHuag«« dtr f«isla>t«a d«r Slnktl- 
(iltithiig dt» SUBpf«r'Mfc«a Mv»lllr - ln,triinrate<i. 

V«. 

Aston Scholl, 

l*Torea«er 4 «t praklUcbon an4 •l»r»««ll«»ili-n OmusHtI« am lialtlirbrn l > oJjrt*-rk.nlka,n 
i« Ulfa. 


Die von Professor Stampfer für seine Ni vellir- Instru- 
mente auf gestellt« Winkelgleichung 

W » a (m — n) — 5 (m* — n*) ..... (1) 
ist, wie bereits in Schlömilch’s Zeitschrift für Mathematik 
und Physik, Jahrg. 1869, nachgewiesen wurde, im Stande, 
alle durch das Instrument messbaren Winkel bis auf Eine 
Secunde genau darzustellen, unter der Voraussetzung, dass 
die beiden Constanten a und b fehlerfrei sind. Ist dies 
jedoch nicht der Fall, so wird der aus Qieichung (1) ab- 
geleitete Werth des Winkels mit einem Fehler behaftet 
sein, dessen Grösse vorzugsweise abhängig ist von der 
Genauigkeit des bei der Bestimmung der Constanten an- 
gewendeten Verfahrens. 

Die fast allgemein übliche Methode, die Constanten 
der Winkelgleichung zu bestimmen, besteht bekanntlich 
darin , dass man auf geeignetem Wege eine Reihe von 
Vcrticalwinkeln ermittelt, dieselben bei gehöriger Aufstel- 
lung des Instrumentes mit der Elcvationsschraube misst, 
und aus den erhaltenen Resultaten mittelst der Methode 
der kleinsten Quadrate die wahrscheinlichsten Werthe der 
Constanten bestimmt. 


Wird bei diesem Verfahren der gemessene Winkel 
als fehlerfrei betrachtet, und sind Sx und Sy die mittle- 
ren Einstcllungsfehler der Visuren, welche den Ablösun- 
gen x = m—n und y ==. m -f- n an der Elevationsschraube 
entsprochen, so lassen sich die hiaraus entstehenden mitt- 
leren Fehler der Constanten darstellen durch die Qiei- 
chungen : 


A “ = ± V0 


' da) 

WyJ 

f Ay'i 



’ Aj’l 


( 2 ) 


Durch Differentiation der Gleichung (1) folgt: 

/daN fi — by (d 5\ , a — by 

\d*/ — x \dx) ' x.y 

©-+* 


fdb\ _ b_ 
Wjf/ y’ 


Nach den Untersuchungen Stampfers kann man 
A ff — Ay = 0 003 annehmen, so dass man durch Substi- 
tution dieser Werthe in Gleichung (2) erhält: 




A6 = ± 


0 003 f T&—b (m + « )y . ~i 
m-f-i» Y \ m — n ' I 


(S) 


Wie man leicht sieht, ist dor Werth des zweiten 
Gliedes unter dem Wurzelzeichen gege^ jenen des ersten 
verschwindend klein, so dass man schreiben kann: 


Sa — ± 0 003 


a—b ( m -f- >l) | 


0 003 <-*(» + ") 


(«) 


Aus den Gleichungen (4) ist zu ersehen, dass : 

I. Die EinBtellungsfehler auf die zu ermittelnden 
Constanten der Winkelgleichung für die in der Werkstatt« 
des k. k. polytechnischen Institutes zu Wien verfertigten 
drei Categorien von Nivellir-Instrumcntcn einen verschie- 
denen Einfluss austiben, da für dieselben die Werthe von 
und b verschieden sind. 


2. Der mittlere Fehler der Constanten b von der 
AnfangsBtellung der Elcvationsschraube abhängig ist, da 
bei der Messung eines und desselben Winkels mit ver- 
schiedenen Thcilcn der Schraube m -j- n verschiedene 
Werthe erhält 

3. Die mittleren Fehler beider Constanten am klein- 
sten werden , wenn für die Bestimmung derselben solche 
Winkel gewählt werden, bei welchen die ganze Schraube 
in Anwendung kommt. 

Für diesen günstigsten Fall wäre m = 40 u. n = 0 
zu sitzen; nimmt man ferner für die Nivellir-Instrumcnte 
der 1. Categorio die Mittelwerthe a = 640" und b = 0*1', 
so erhält man: 

Aa = ± 0 0477" und Sb = ± 00012". 

Da jedoch so grosse Verticalwinke! innerhalb eines 
geschlossenen Bcobachtungsrauroes selten zur Disposition 
stehen , »o kann man auch so verfahren , dass man cinon 
kleineren Vcrticalwinkel bei verschiedenen Anfangsstellun- 
gen der Elcvationsschraube misst, wodurch successivo die 
verschiedenen Theile derselben zur Verwendung kommen, 
und gleichzeitig dio etwa vorhandenen Ungleichheiten der 
einzelnen Schraubengänge Berücksichtigung finden. 

Mit dem Instrumente Nr. 2333 wurde im Innern der 
astronomischen Werkstatt« des Wiener polytechnischen 
Institutes ein Verticalwinkel von der Grösaa W = 9005" 

bei den Stellungen 0 000, 5 000, 10 000 der Eleva- 

tionBschraube gemessen, und dio in nachstehender Tabelle 
angegebenen Ablesungen der Schraube erhalten. 


II 

m 

m — n 

m -f- n 

0 000 

14*000 

14*006 

14 096 

5 000 

10*116 

14*116 

24*116 

toooo 

14*141 

14*143 

34*143 

15*000 

29*164 

14*161 

44164 

10*000 

34*181 

14181 

54*181 

15*000 

39 198 

14*198 

61-198 


Diesen Beobachtungen entsprechen folgende Glei- 
chungen : 

9005 14 096 a — 198 696 5 

9005 = 14116 a — 340*422 5 
9005 -= 14*143 a — 482*884 5 
9005 = 14 164 a — 625 538 5 
9005 = 14*181 a — 759*514 5 
9005 14198 a — 911*482 5. 
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Die hiezu gehörigen Nonnulgleichungen sind: 
1201*286 a — 47007*66 & = 764506*5 
47007*66 a — 2187426 6 = 29883416. 

Hieraus folgt: 

a = 640*068", b = 0 0936“ 
mit den mittleren Fühlern 

Aa = ± 0153“, A6 = ± 0 0040" 
und dem mittleren Fehler einer Gleichung 
A \V = ± 2 37“. 

Ist ein Vcrtiealwinkel von solcher Grösse bekannt 
dass zur Messung desselben ein aliquoter Theil der Eie 
vation88chraube in Anspruch genommen wird, so kann man 
sich mit grossem Vorthoilo des Hepctitionsverfahrens be- 
dienen, indem man zuvörderst die Elevationsachraubo aut 
0*000 stellt und die Visirlinie mit der Stellschraube in die 
Richtung dos einon Schenkels des zu messeudeu Vertical- 
winkols bringt, sodann mit der Eiovationsschraube diesen 
Winkel misst, und den Stand derselben abliest ; fuhrt man 
dann mittelst der Stellschraube die Visirlinie auf das ur- 
sprüngliche Object zurUck, so kann man denselben Win- 
kel abermals messen, und so fortfahren, wodurch die an 
der Scala und der Trommel erhaltenen Ablesungen ro„ 
m, ....nt, dem ein-, zwei-, «fachen Winkel entsprechon. 
Man erhalt alsdann zur Bestimmung der ConBtantcn die 
Gleichungen : 

W ---=• am, — b m, * 

2 W — a m, —5m,* 

3 W *» am, — 5m,* 


» W -- a nt* — b m„* 

Die Berechnung der beiden Unbekannten nach der 
Methode der kleinsten Quadrate lasst sich in diesem Falle 
durch Umkehrung vorstehender Gleichungen bedeutend 
vereinfachen. Setzt man zu diesem Behüte 
m = » W—ß W* t 

so ergibt sich nach der Methode der unbestimmten Coef- 
ficienten : 

a — — uud Ja» — (6) 

a a* 

Obige Gleichungen verwandeln sich alsdann in folgende: 
m, = * W— ß JP 
nt, = a.21F— ß2*JP 
i», — «.3»*— ß3*W 


m„ = a. n W — ß h* IV*. 

Setzt man der Kürze halber: 

.4 = m, 4» 2 m, -f 3 m, -f- • •-!-** T >*n 
B — m, -{- 2*m, i»*m„ 

!(«•)= 1. + 2- + 3-+ . . + «’=‘»(*+i)(2ii+l 
!(«•) = l'-l-2' + 3 ä -f- . ‘»'(ii+l)' 




L(ä*) = 1* -J“ 2* 3* }- . 

so erhält man als Normalgleiehungcn 


(»■)-=•£/ ’ 

! aus welchen die beiden Unbekannten a u. ß und mittelst 
I der Gleichungen (5) auch a u. b erhalten werden. 

In der astronomischen Werkstatte des k. k. polytech- 
nischen Institutes zu Wien wird zur Bestimmung der Con- 
stanten ein Winkel gemessen, dessen Grösse ungefähr den 
1 dritten Theil der Elevationsschraube in Anspruch nimmt. 
Setzt man demnach » = 3, so ist 


A = m, -f- 2 «i t -|- 3 m, 
ß = m, -f- 4 m, -f- 9 m, 
v(n')= U 
2 («') = 36 

!(«*)«= 98 

Durch Substitution dieser Werthe in Gleichung (7) 
erhält man zunächst 


49 /1-18Ä 
* = 3» W 

. 18J — TB 

ß '~ 38 W' 

und mit Berücksichtigung der Gleichung (5) 

38 W 

° "* 49J— I8fl 

, 38 \ilB— 18 A\( 38 W \ 

~ \*#J-18ß' U9X-18Ä/ 182*.) 

■ Setzt man nun 

38 | 

p “ 49 Ä^l8 B l 

-B— 184 [ 

1 *94— 18ä| 

■ so erhalt man schliesslich 

«" -= pW" | 

5" p.q.a" ) 


(I) 


(D) 


Mit dem Instrumente Nr. 2333 wurde der Winkel 
W = 6005“ auf die früher angegebene Weise gemessen, 
und folgende Ablesungen erhalten: 

m, = 14*097, m, =■ 28*255, m, = 42*469. 
Mittelst der Gleichungen (8), (I) u. (II) ergibt sich: 

A = 198*014 
li = 509 338 
log p ^ 0*8517524-2 
log q = 0*3188540—3 
a- = 640*08% h- = 0*0948“. 


Wie mAn sicht, ist das im Vorhergehenden ange- 

I zeigte Vorfahren ziemlich einfach und genau; nichtsdesto- 
weniger drängt sich hiebei die Frage auf, ob es nicht ge- 
stattet soi, unter der Voraussetzung, dass bei der Construc- 
: tion der Nivellir Instrumente einer und derselben Categorie 
: die Dimensionen derselben unverändert lwibehalten werden, 
für b jenen theoretisch bestimmten Werth zu acceptiren, 
| der sich aus dem Zusammenhänge ergibt, welcher zwischen 
1 den eonstanten Dimensionen des Instrumentes und den 
j Constanten der Winkcigleiehung besteht. 
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Bevor wir jedoch diesen Zusammenhang ermitteln, 
wollen wir uns zunächst über die geometrische Bedeutung 
der Constanten der Winkelgleichung Aufschluss verschaffen. 

Betrachtet inan den jeweiligen Stand x der Elcva- 
tionsschraube als Absciase und den zugehörigen Winkel- 
werth »/ als Ordinate einer Curve. so stellt die Qieichung 
y = ax — bx* 

auf ein rechtwinkcliges Coordinatensystem bezogen, desBon 
Ursprung (Fig. 1) in O liegt, dessen Abscissenuchse mit 
OX und dessen Ordinatenachse mit OY ziiBammenßlllt, in- 


Figpir 1. 



ncrhalh der Werthe von x = U bis x 40 eiu Stück 
einer Parabel dar. deren Lage und QrOsso durch die bei- 
den Constanten a und h vollkommen hestimmt i*t Sind 
O/'sr und M P = y die Coordinaten de» Punctes M, 
sowie OS c und A S = t, jene den Punctes A der Pa- 
rabel, deren Parameter ;» sein soll . so erhält man . wenn 
man dieselbe Curve auf ein neues rechtwinkcliges Coordi- 
natensystem bericht, dessen Ursprung in A Hegt, dessen 
Abarisscnaclise mit A X und dessen Ordinatenachse mit A }’ 
zusammen fallt, für die Coordinaten AQ, = X und U Q ■=* Y 
dos Punctes M folgende Ausdrücke: 

X — — y und 1' = £ — x. 

.Setzt man in obiger Gleichung y - ij — A’ und x = £ — Y, 
so hat man zunächst 


Ti — A 

Berücksichtigt man, dass 

tj = afc — Äfc’i 

so ergibt sich 

A' — {a — 2bl)Y+b P. 

Wählt man die Lage des Punctes .1 so, da»H a -2b ^ 
wird, *o erhält man als Gleichung dieser Curve, auf da» 
neue Achsenaystcm bezogen. 




A' 


d. i. eine Parabel, deren Parameter r ist. 

6 

Errichtet man in dem Puncte O eine Tangente, so ist. 


wenn % den Neigungswinkel derselben mit der urBprüng- 

2 

liehen Abscissenachse OX danstellt, bekanntlich tang ot = — ' 


und mit Berücksichtigung, dass b 4 = 3. äüch lg ai =a. 

Hieraus folgt, das» die Constantc h die Grosse der Para- 
bel und die Constante a die Lage des Anfangspunctes 
jenes ParabcLtückes bestimmt, das der Winkelgleichung 
innerhalb der oben angegebenen Grenzen entspricht. 

Um mm den Zusammenhang kennen zu lernen . der 
zwischen den constanten Dimensionen des Instrumentes 
und den Constanten der Winkelgleichung besteht, denken 
wir uns den Index der Scala, sowie jenen der Trommel 
auf 0 gestellt, wodurch <Fig. 21 der Aufhängcpunct E der 
Elcvationsschraubu. der Mittelpunct M des Kugelgelenkes 


Fi^or *. 



der Schraubenmutter, sowie die horizontale Umdrehungs- 
achte C de» Ni velUr- Instrumentes eine bestimmte gegen- 
seitige Entfernung erhalten. 

Es »eien die constanten Dimensionen des Instru- 


mentes 

CE = H, CM = D, ME = S, 

*owie g die Ganghöhe der dabei in Anwendung kommen - 
len Mikrometerschraube. 

Wird die F.levationsschraube von der Nullstellung an 
um m Sch rauben gltnge weiter gedreht, so beschreibt die 
Linie EC Fig. 3 sowie die mit dem beweglichen Ober- 

Ftgnr 3. 


t 



theile in Verbindung stehende VisirUnie VH des Fernrohrs 
einen Winkel W, der sich aus den beiden Dreiecken EMC 
und E t M C leicht berechnen lässt. 

Eb folgt zunächst aus Dreieck EM(': 

[)' -f R' — & 


und aus dem Dreieck E t MC: 


COS (* IF) -= 


D* + W — (S— gm y 
2 DR 


Wird der linke Thcil der letzten Gleichung in eine Reihe 
entwickelt und die Glieder der 4. und höheren Ordnung 
vernachlässigt, so erhält man : 


«r—Icotg ««'•—! w = 

2 b 

Setzt man: 


Sg 

DK »in* 


9' 

2 D hi «in* 


)V i_= Am -f* Bm* -f- Cw* . . . . («) 

BO ergibt sich nach der Methode der unbestimmten Coöf- 
ficienten: 


A “ 


98 

U R sin ot ain 1 “ 


»- _ g* r. ^»cotgft i 

2D/?sina*inl* l DH * inoJ 

ctu 9*8* “ 3 DR cös __ >S'* eotg z Vl 

BD*R*wa a* sin 1“ i 8 9 \ DH sin a/J 

Für die Instrumente der ersten Catcgorie, welche 
wir einer speciellen Untersuchung unterziehen wollen, ist: 


Ä = 6150 Wr. Zoll, D=-.&3 30“, 3*094% £^001875“- 


Durch Substitution dieser Werths in die vorhergehende 
Gleichung folgt: 

4 =. -J- 640-843", /* = — 0 1205% C *» -f 0 000346“. 
Die Winkelgleichung, welche den Ablesungen 0 und m 
der Schraube entspricht, ist sonach gegeben durch: 

W u = 640843“m — 0*1 205- m' + 0006346“»»* . . . (9) 
Wie man leicht sieht, kann unter Umständen das 
3. Glied dieser Gleichung einen nicht unbedeutenden Ein- 
fluss auf den berechneten Werth des Winkels ausüben, 
und darf daher in keinem Falle vernachlässigt werden, 
wenn die Gleichung (9) den Winkel bis auf Eine Sccundc 
genau durstollcn soll. 

Nichtsdestoweniger lässt sich aus den Dimensionen 1 
des Instrumentes eine au» 2 Gliedern bestehende Gleichung 
von der Form 

W — am -j- (tm* (ß) j 

herleiten, welche allen Anforderungen in Bezug auf die 
Genauigkeit entspricht. 

Der einfachste Weg, der »ich zu diesem Behüte dar- 
bietet, ist folgender: 

Mittelst der Gleichung (9) lässt sich für jeden Werth : 
von m der hiezu gehörige Winkel berechnen. Setzt man ! 
also in diese Gleichung fUr m der Reihe nach die Werthe 
5, 10, 15 . . 40, so erhält man : 

W x = 3201*25 Secund. W t = 15951*19 Sec and. 

W t =» 6396 73 „ 1F. ==» 19126*17 „ 

W t = 9586*70 „ W, = 22296*74 „ 

W t — 12771*43 „ FF, = 2546304 „ 

Sollen die beiden Üonstantea der Gleichung (ß ) die- 
sen Werthen Genüge leisten, so müssen sie folgenden Be- 
dingungen entsprechen: 

3201*25 = 5 a— 25 6 
6396*73 10 a - 100 6 

0586*70 = 16 a— 225 6 
12771*43 20 a— 4006 J 
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15951 19 = 25a— 625 6 
19126 17 = 30 a— 900 6 
22296*74 = 35 a- 1225 6 
25463 04 - 40 a— 1600 6 

Diese Gleichungen, nach der Methode der kleinsten 
Quadrate behandelt, liefern die Kormalglcichungen : 
204«— 6480 6 e* 130027 

54000a— 1827500 6 « 34407667 
Aus denselben ergehen sich als wahrscheinlichste Werthe 
der Constanten 

a = 640-567“ und 6 = — 0*1001* 
mit den mittleren Fehlern 

5a«± 0 044“ und A6 -a ± 0 0013“ 
und dem mittleren Fehler einer Gleichung 
A FF = ± 0*786- . 

Die beiden Constanten a und 6 lassen sich auch auf 
geometrischem Wege ermitteln. Die beiden Gleichungen 
(a) und (ß) stellen, wie bereits früher bemerkt wurde, zwei 



Curven K t und K t dar, Fig. 4, die sich in drei Punctcn 
Ö, M t und J/, schneiden, und deren Lage sieh durch Auf- 
lösung der Gleichung 

(A — a) m -f- {B — 6) w’ -j- C m* = 0 
bestimmt Schluss folgt;, 


Literarische Rundschau. 

Tramways. Die meisten 8tüdt* des CoDlinenU sind nunmehr 
mit Tramway« rmebra, deren Ergebnisse meist «dir günstig# sind, 
und welch« dem allgcmtium Verkehr nur sehr geringen Nacbtheil 
bringen. Dir* wenigeten hievon sind jedoch nach amerikanischem Muster 
gvbnut, und neigen Überhaupt die meisten ziemliche Verschiedenheiten 
des Details von einander, wie ans folgenden Notisen liervorgebt. 

t. ln Parie beispielsweise heeitst di« Versailler Linie einen 
ganz eigenen Typus; die Linie ist in der ersten Strecke mn der Htodt 
bis *ur Brücke von SMivrcB awcigelcisig und wird erst von hier bis 
Versailles eingeleisig. Die Abfahrt erfolgt von der Kuo dn Louvre, wo 
keine Schienen gelegt sind; bis rum Beginn de* eigentlichen Schienen- 
weges, der Place de 1a Concorde, wird die Fahrt auf gowflbnlichen 
Kidern gemacht. Hier wird sodann eines der vier Hader, welche» los« 
sieb drehen kann, durch ein mit Spork ran« versehenes ersetzt, so dass 
uunmehr die Wagen mit drei gewöhnlichen Rüdem und einem mit 
Wpurkraux versehenen Treibrad« laufen. Die Gesellschaft be*lt«t da» 
nusschliessliebe Recht fllr ßü Jahre, steht jedoch unter Aufsicht des 
Ministerinm* fflr Öffentliche Bauten. Die QaerachnlUafurw der Schienen 
ergibt «ich au» belgeftlgter Skizze, Fig. 1. 

Dos Gewicht derselben beträgt 1&’8 KlgT. pr. laufen- Fig. 1. 
den Meter. Sie liegen auf Lingmchwellen (von •% Zoll in » i — Vjn 

Quadrat} aus Eichenodcr Teiinenhnlx, sind durch mit ver- f j 

senkt«» Kfipfcu vcrschene-Bolten angeechraabt, deren Muttern [ L J 
auf gerauhten IToterlagascheiben liegen 

Die Baukosten durften wenig über »19.000 fl. Silber pr. deutsche 
Meile betragen haben; jedoch Ist hiebei in Betracht *u siehe», das* 
die Strassen mscadamisirt wurden, anstatt mit Asphalt gepflastert au 
werden, welch letater**» Verfahren bekanntlich eine Hauptsuslag# bei 

*«• 
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dem Bau Ton Pferdehabnen verursacht. Innerhalb Oer letzten zwei 
Jahre wurden Qranltwür/el au beiden Seiten der Schienen gelegt, 
welche unwohl in Beäug auf Zugskraft wie auch anf Erhaltung de» 
Wege* «ich erfolgreich hewieien. 

Per Verkehr hat »ich »eit Einführung dieses neuen Transport- 
mittel« wesentlich gehoben; vor Eröffnung dieser Linie fuhren von 
Si-vree jode Stunde vier Diligencen von Je twanaig, zusammen also 
St» 8itz«-u; gegenwärtig erfolgt die Abfahrt jede halbe Stande mit 
zweihundert Sitzen statt deren achtzig. 

2. Rrtlaacl besitzt im Weicbbilde der Stadt seihet hlos eine 
einfache Linie von etwa zwei deutschen Meilen Länge, während in 
dem angrenzenden Stadtgehiot« noch etwa 0'85 Meilen gelegt sind; 
aasserdem gibt es, noch tlieilweise in Arbeit, drei Aeste, nm die Vor- 
städte mit der Stadt zu verbinden , von zusammen etwa Meile 
Länge. Per Querschnitt der Schienen ergibt sich aus Fig. 2 für jene 
Oer inneren Stadt, und aus Fig. 3 für di« Vorstadtllnien. Erstem wie- 
Fig. 2. gen 15*6 Kilo pr. laufenden Meter und 

ruhen auf hölzernen Langschwellen von 
6 auf 4 Zoll, welche ihrerseits durch Quer- 
verbindungen in der richtigen Lage erhal- 
ten werden tnüiscn, da sie direct auf dem 
Boden nufliegon. Zweijährige Erfahrung 
jedoch zeigte, das« sie zu schwach sind, 
und man beabsichtigt, sie durch stärker« 
vom Querschnitt (Fig. 4) zu ersetzen, wo- 
von der laufende Meter 24 Kilo wiegen soll, 
während gleichzeitig noch 7 Schuh lang« 
Quorschwellen vou denselben Dimensionen 
wie die Laugschwellen , zur Anwendung 
kommen werden. 

Die Vorstadtschienen (Fig. 3 sind nur 
circa 103 Kilo schwer, in Längen von fl 
Meter gewalzt und liegen mit Hilfe klei- 
ner gusseiserner Schnhe «nf den Lang- 
trägern fest ; letztere ruhen auf Qucr- 
schw eilen von 6 auf •*/, Zoll, die in Entfernungen Ton 8% Fuss ge- 
legt sind. Die Spurw-ite dieser Linien beträgt durchgehend* 1*5 Meter; 
bol allen ist der Raum zwischen den Schienen mit Maradam oder 
Asphalt Überzogen, je nach den übrigen Verhältnissen. Der ITer-tel- 
lungsprei» ist unter 46.100 fl. Silber pr. doutschs Meile und das Fahr- 
geld beträgt pr. deutscho Meile resp. fl. 0*28 und U*24 für die beiden 
Systeme. 



3. Berlin hat bis jetzt blos eine elnfsehe Linie von circa 
I Meile Länge , welche vom {tätlichen Ende der Dorotbeerstraasc l»is 
* harlattcnburg läuft. Itlos an den Ausweichstellen sind Doppelgeleise 
eolegt und hier befinden sich auch zugleich die Aufnahmestationen. 
In d er- chraffirten Skizze Fig. & ist der Querschnitt der verwen- 
Flg- 6- deten Schienen und durch den punktirten 

rmrise die neuerlich eingefllbrt« Modifien- 
tion ersichtlich gemacht. Die Spurweite 
beträgt 1-37 Meter; die Schienen sind rail- 
j telst der angedeuteten Holzschraube an 
den Längsschwellsn, die auf Querscbwcllen 
ruhen, befestigt, und überragen nicht das 
Pflaster. Letzteres besteht aus Granit in- 
nerhalb, sowie 1 Schah weit ausserhalb 
der Schienen. Das Fahrgeld beträgt pr. Melle fl. 0*146, welcher Satz 
«Ich als «ehr vorthcilhaft erwiesen bat, da die Gesellschaft etwa 8—10 
Percent des Anlagecapitats aosbctahlt. ln engeren Strassen, von 24 
Fuss Weite, liegen di« Schienen in der Mitte, während in den brei- 
teren sich die innere in der Entfernung vuo 1 Fus* vom Rinnsal 
befindet. 


. -■ 


4. Wien besitzt ein«* Spurweite von 1*435 Motor; für die Schie- 
nen wurde eine Art Kiunsalprofil gewählt Die Langieb wellen ans 
Eichenholz, 9 Zoll im Quadrat, ruhen auf Querscbwellen, die in Schotter 
gebettet sind. Die grossere Ausbreitnng der doppelgleisigen Linien 
ist wesentlich durch die in der Conceasion enthaltene Bedingung be- 
schränkt, dass ein freier Raum zwischen Schienen und Randstein von 
11 Fass vorhanden »ein mit»« , was bei der Wagcnbreite rot» 7 Fus» 
eine Strassonhreite von 36 Fit»« erfordert. So weit die Erfahrung 


reicht, haben »ich die Küsten der Straxsenerbaltung seit Einführung 
der Pferdebahnen erhöht, da die sllgcmeine Form der Strasse durch 
sie unterbrochen und der übrige Wagenverkehr anf einen engen Tbeil 
zusammongod rängt wird. Die Re|iaratiirkost«ii fallen der Stadt znr 
Last, da blns eine Weite von H Fuss durch dir Gesellschaft ausgebrs 
sert wird. Diese Gesellschaft (sowie jene zu Berlin) atcht unter kei- 
nerlei anderen Aufsicht als jener, welcher jede* Fahrzeug unterworfen 
ist. Der Einfluss auf die übrigen Wagen hat sich sofort bemerkbar 
gemacht, indem an 309 Omnibusse seit Einfllhrnng der bequemeren 
Pferdebahnwagen oinglugeu. während sieh zugleich die Zahl der Ein- 
spänner- verdoppelte. Die Gesellschaft zahlt an Abgaben 6 Percent, 
was im Jahre 1870, wo 12,578.515 Personen in 339 Wagen befördert 
wurden, die Summe von fl. 65.700 ausmnehte. 

5. Petersburg hat ca. 1*3 deutsche Meilen Pferdebahn, die 

unter Aufsicht der Stadt gestellt sind, und deren Herstellungskosten 
sich anf 116.250—136.300 fl. Silber pr. Meile beliefen. Die Schienen 
wiegen 15*33 Kilogr. pr. laufenden Meter, sind von der Querzchnlttsform 
(Fig. fl) mit den Laugschwellen verschraubt, welche 8% Zoll hoch 
eben so breit nn ihrer Ba«is sind, jedoch Fig. 0. 

etwas verjüngt gegen oben hin znlanfen. Das 
Ganze ruht auf Qaersch wellen von je 2*13 
Meter Länge und 0-2 Meter im Quadrat, 
welche in Entfernungen von je ca. 0*89 Me- 
ter liegen. Der Raum awiechen den Schie- 
nen ist mit Granit gepflastert und als Unterlage dient Schotter. Die 
Mazimalstcigung beträgt 1 : 40 und die schärfst* Curv« l>«zlUt «inen 
Radius von 53*3 Metern. 

Die Einnahmen sind derart, dass die Gesellschaft 26 Percent 
den Capital es auszahlen kann. Die Taxen belaufen «ich auf noch nicht 
fl. 0-3H Silber pr. deutsche Meile für Personen, und auf fl. 0*32 pr. 
Mpile für den Centner Waar«. 

6. Stockholm besitzt erst die Concewiou für eine zweigelei- 
sige Bahn von etwa 1 deutschen Meile Länge, welch* die normale 
Spur von 1*435 Meter erhalten aoll. Daa Gewicht pr. Meter wird 
14*8 Kilo betragen. Das Fahrgeld wurde seitens der Regierung zu 
fl. t»*Q625, gleichgiltig für welche Entfernung, festgesetzt. 

7. Madrid bositxt Strasscnbahm-n sowohl von den Vorstädten 
in den Mittelpunkt der Btadt, wie auch vou der Puerta del Rol zur 
Bnrrio de Salamanca einerseits und znr Birrio de Arquelln« anderer- 
seits. Das Schienenprofil ist nu* Fig. 7 ersichtlich. Fig. 7. 

Di* Schienen ruhen nur auf Langschwcllon ; die Gra- 
nitwürfel des Straasenpflnsten* liegen dicht zu l-eiden 
Seiten der Schienen. 

Es gab hier mancherlei Schwierigkeiten zu über- 
winden, starke Steigungen und enge Strassen , welch« die Rau summe 
auf fl. 437.950 Silber pr. deutsch* Meil« (incl. Transportmittel, Pferde 
and Gebäude) hinaufscliraiibten. Die Tau* beträgt fl. 0*38 pr. Melis. 

8. Unstreitig am meisten entwickelt sind die Pferdebahnen in 
Rucnos-Ayre«, einer Stadt von etwa 200.000 Einwohnern, welche 
an 15 deutsche Meilen grOsstenthcils fertiger Bahnen besitzt, aller- 
dings durch die äusserst regelmässige Bauart, wi« kaum eine andere 
begünstigt. Fast j*de Strasse hat ihre Linie und alle werfen ein ganz 
gute« Erträgnis« ah, von 10—20 Percent, ungeachtet ihrer siemlieh 
bedeutenden Betriebsauslagen. Unter U-tzterett tiguriren beispielsweise 
di« „Trompeter**. Vorreiter, die nicht nur andere Fuhrwerke durch 
ihr« Signal« zu warnen, sondern anch alle Hindernisse hinwegzuräu- 
mm haben, und die etwa 70 Pferd«' pr. M«*ile für sich allein benOthi- 
gen. Die Transportmittel bestehen ans etwa 200 Wagen und 2600 
Pferden; jede der einzelnen Gesellschaften, deren es gegenwärtig sechs 
gibt, besitzt ihre eigenen Wagen und Pferdestänih* . die mitunter von 
wahrhaft schOner Bauart sind. 

Di* Baukosten dieser Linien sind ziemlich bedentend, umsomehr, 
als die Materialien, die von Brasilien etc. eingeführt wurden, auch 
sehr sorgfältig und in solider Weise verwendet werden müssen; so 
beispielsweise ransalc in der inneren Rtadt das alte Pflaster entfomt 
und durch «in neues, würfelförmige« mit entsprechender Grundlage 
«netzt werden, was je nach der erforderlichen Breite eine Mehrauslage 
von 922.000 — 1,15'bOtrO fl. Kilbcr pr. Meile verursachte. 

51 it Rücksicht anf ilie grossere Dauer wurde ganz eiserne Cou- 
•truethm von zweierlei Typus gewählt. Das eine Sy*l«'n» für die Linien 




m 


ausserhalb der eigen tllehen City besteht in der Auwendong der Vig 
Doles-Schiene mit unsymmetrischer Flansch« auf gusseisernen Stühle«, 
dis eint! Grundfläche von 18 X ** 2®M *= °-* 4 Q'tedr«Ln«ler (mittelst 
untergrlegter Blechplatten) und eine mittlere Entfernung tob 0.911 
Meter bc*it**n. Du» «weite Sysleui, für die innere Ptadt durchgängig 
angenommen . benützt Bebiencn vom Profil Fi(. 8 i, meist aus Stahl; 

anf gusseisernen Htäh- 
len, di« ihrerseits auf 
sekmiedeisernen gewell- 
ten Fundainontplatten 
von etwa 6 Zoll Breit* 
anfgeschranbt werden. 
Letztere, »ind auf Stein 
oder sonst einem har- 
ten Material gestellt. j 
Diese Anordnung besitzt 
den Vorzug vor manchen 
anderen, dass da« Pfla- 
ster dicht an die Schie- 
nen heranteoten kann. 

Anf den meutert 
Linien fahren die Wa- 
gen alle fünf oder zehn 
Minuten nach jeder Richtung (längere Zwischenräume werden nur de« 
Morgen* und de« Abend* gemacht! und werden nach Erfordern!**, 
wenn grösserer Andrang in Folge Geschäfts- Anfanges oder Schlusses 
herr*ebt, besondere Fahrten eingeleitet. Pi« Fahrprei*« betragen: fQr 
kllraerc Strecken ca. fl. 0*17 und fUr längere fl. 0*26. Die Pferde legen 
täglich an 3’/» deutsche Meilen mit darch*clinitllich einer Meile Ge- 
schwindigkeit pr. Stund« zurück. Darhsitzo an den Wagen wurden 
wohl versucht, erwiesen »ich jedoch in Ansehung der »chwachen, im 
Gebrauche befindlichen Pferde nicht al* zweckmässig, umsomehr da 
auch in der warnten Jahreszeit das Publikum «ie nicht benGlzen will. 
Di« gewöhnlichen Wagen fassen 22 Personen 1 , hei den gedeckten «ind 
die Sitze der Länge, bei den offenen der Quero nach, mit umatellba- 
reu Itücklehneu, ähnlich den amerikanischen, nm den Passagieren die 
Aussicht nach jeder Richtung d>t Fahrt zu gestatten. Einen nicht ge- 
ringen Theil der Kinnahmeu verdanheu manche der Gesellschaften 
dem Transporte von Gütern, sowie von Fleisch au* den Schlachthäu- 
sern, für welch' letzteren Zweck natürlich eigene Wagen erforder- 
lich sind. 

Die Einnahmen and Ausgaben einer der Hauptlinien beliefen 
■Ich im Jahre 1871 folgende maasen , in Pcrcentcn der Einnahmen 
ausgfdröckt : 

Reparatur an Wagen, Stelleinrichtungen. Geschirren etc. . . 2-22 


Bahncrlialtung 5‘45 

FfcrdcnntcrbaU 4.V67 •) 

Allgemeine 8«trl«bsau»lagen 22'61 

Abgaben 6*14 

Gebäudeerbaitung 2*29 


In den Linien der inneren Stadt betragen die Einnahmen 
durchschnittlich pr. Woche und deutsche Meile ca. fl. 4154). Im Jahre 
1871, wo blo* ca. 4*/« Meilen im Betriebe waren, betrug dl« Zahl der 
Reisenden circa 2,600.009 und die Einkünfte beliefen «ick auf circa 
4,604.500 li. Silber. 

Seit Eröffnung der neuen Linien stiegen jedoch dl« Einnahmen 
auf nahezu das Doppelte. 

Di<- zum Fk-Uchtraiuport bestimmten Wagen sind nach Art der 
gedeckten Lastwagen gebaut, jedoch mit ifur einer ThQre zum Schie- 
ben versehen ; auch befindet sich der Kutschbock hoch oben an beiden 
Stirnflächen in Form eines grucigten Broctes, zu welchem eine Spros- 
senleiter hinanfQhrt. Die beiden Achsen der Räder (von 8' oder 0.914 
Meter Durchmesser) liegen über dem Boden der Wagen, weshalb sic 
auch eine# besonderen Schutzbleches bedürfen. Die Haupldimenaionen 
der Wagen sind circa 2 Meter Breite, 3.58 Meter äussere Länge und 
2.66 Meter Höh«. Das Untergestell wird gebildet von zwei äusseren 
Holzträgcrn von 0.208 auf 0.076 Meter mit Längs- und Querbäumon 


*) Ausnahmsweise wegen hohrr Futterpreise in Folge von 

Dürre und Verheerung durch llcuschreckenschwärmc so bedeutend. 


von 0.152 auf 0.076, worauf die 0.039 Meter starkrn Bodeubretter 
aufliegen. Die Balken dns Oberkastens sind 0.1015 auf 0.0762 Meter, 
die Vcrkleidnngsbretter sind 0.019 Meter stark. In einer Höhe von 
1.6 Meter sind Klappen angebracht. Die Dachbalken sind 0.1524 anf 
0.076 Meter und di* Dachbretter von derselben Art wie di« S«jten- 
verkleidungshretter. Die Achsbüchsen gleiten iu Hör «platten und be- 
sitzen Kaulschakfedern. Die Zaghaken sind an besonderen Querbalken 
{0.152 auf 0.1016 Meter) in entsprechender Weise befestigt. Die Buf- 
fer sind central und haben Kautschukfedern. Die Bremsen sind Ins- 
»erst primitiv und bestehen aus Klfttscn, die mittelst Hebel und Kette 
angeprussl werden. Die Ketten seihst sitxen auf dem verdiekten unte- 
ren Ende der Bremesplndel. welche oben in eine Kurbel ausläuft. 

Um das Fleisch aufhängen zu können, sind in passenden Inter- 
vallen Haken im Dsebe xugebracht. 

Die Personenwagen sind nach der gewöhnlichen Art und be- 
sitzen angenehme Formen *). 

(Engineering, 26. April, 10 . u. 17 Mai, 21. Juni 1872.) 


Maschinen mit comprimirter Luft. 

Das Project, Pferdebahn wagen oder andern Fahrzeuge mit com- 
primlrler Luft zu treibeu, lat bereits sehr häufig aufgeuueht, und 
wurde schon mehrfach mit snhr verschiedenartigem Erfolge versucht. 
Besonders in Amerika rrregte dies System der Fortbewegung viel Auf- 
merksamkeit, und wir erhalten zeitweilig au» den Vereinigten -Staaten 
Kunde von mehr oder minder praktischen Ausführungen. Leider setzen 
uns derartige, höchst allgemein gehaltene Berichte, di« sich nur auf 
die Mittheilung des Gelingens oder Nicbtgeliiigens diese» oder jene« 
Versuches beschränken, nicht io den Stand, ein eudgilüges Urtheil zu 
füllen, bei dem Mangel an Daten Uber Steigung, Ladung, Diagramme, 
Temporntnrs- und Pressungsverhältnisse u. *. w., welche allein dazn 
führen können, die zu einer guten Ausführung nötltigen Dimensionen 
festznatellcn , um dem Umbertasten, wie cs bis jetzt noch ausgeübt 
wird, zu entgehen. 

Seit dem ersten Auftreten dieser Art Treib kraft bis heute haben 
die Anwälte dieses System» noch stete mit dor Sterken Abkühlung, der 
die Luft in Folg« von Expansion ausgesetzt ist, za kämpfen ; die Ab- 
kühlnug ist so bedeutend, dass die mitgeführte kleine Wassermeng« 
zu Eis erstarrt und hiedurch Rohre sowie Canäle verlegt werden. Um 
1 dirsem Uebelstande absuhclfe», wurden schon mehrfach Mittel ange- 
wandt, «. B. Erhitzen der Luft auf ihrem Woge su den Cy lindem mit 
Hilfe eines Ofens, den die Zuleilnngsrohrc zu dnrch«trsichcn hätten, 
oder Umhüllen der Cylindcr mit Mänteln, durch welche Verbrennungs- 
productc durehgelcitet wtlrden, oder endlich, wie «lies bei einigen, der 
rassischen Regierung gehörigen, in Petersburg erbauten untomceUchen 
Booten versucht wurde, durch entsprechende Verbindung mehrerer 

*j Im Anschluss an obig« Daten erlaubt sich Referent einige 
Augabcu Ober die Wiener Pferdebahn zu geben, welche hier etwas 
stiefmütterlich behandelt wurde: Das Gericht der Schiene beträgt pr. 
laufenden Meter ca. 17-7 Kilo bei nebenstehendem Profil ('/» natflrl 
Grösse) Fig. 9. Die Länge der Linien belief sich im Jahre 1871 an/ 
2*91, die Länge der Geleise überhaupt auf S H 
deutsch* Mailen. In dieser Periode stellten sich 
die Ausgaben in Percenteu der Gesammtelnnah- 
men, wie folgt, heraus: 

Balincrhaltuiig, allgemeine Betriebsko- 
sten, Nachechaffi'i Reparatur*!-. 

Persoun'i fl / 48,0 P«rc. 

Fourago 20.3 „ 

Abgaben (susanuu«- 11.8 „ 

] Abschreibungen 6*5 * 

1 Einlösung des vorjährigen Coupons . 7.49 „ 

*o da** demnach ein tu verwendender Reinge- 
winn von ca. II Percent rrsultirte. 

Di« demnächst au vollendenden netten Linien zind: Pratcrstero — 
Weltausstellung mit 9.2 deutschen Meilen und die 8Mbabnllni» mit 
0.456 Meilen Länge (beide doppelgleisig ) , so dass daher nach Beon- 
Üguug derselben eine Gesammllänge von 3.565 deutschen Meilen vor- 
' liandrn sein wird. 



Fig. 9. 
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Rohrr mit «lern Reservoir , 30 da»* ein Schmelzen de« Eise* in Folg« 
einer hiedurch ermöglichten Wärrueannahme tod nassen her ein trat. 
Diese Auskünfte indes« entbehren mehr oder minder, mit Rücksicht 
auf ähre Anwendbarkeit hei Tr nmn sy wagen . der praktischen Brauch- 
barkeit und können beslehungswcise sogar durch dio Temperatur*- 
erhBhuug den Schmiermitteln der Maschine schädlich werden- 

Dem Hobel der Abkohlung lässt sieh an* einfachsten durch 
Anbringung oines mit warmem Wasser gefüllten Mantels, sowie durch 
Anwendung ziemlich niedriger Kolbeugcsckwiudigkeit steuern. Der 
Bedarf an warmem Wasser ist, wie später gezeigt werden soll . dabei 
durchaus kein bedeutender, und würde beispielsweise hei einem Wagen 
ron 6 Tonnen für 3 Meilen Weg auf gewöhnlicher Straiee nur cir?a 
fN> Liter betragen, vorausgesetzt, dass diese Monge durch NachÜu-ssen 
auf etwa 93* C. erhalten, s. B. durch entsprechendes Einleiten eines 
Dampfstromes erwärmt werde. In jenen Fällen, wo ein Ofen sur Er- 
wärmung des Wagens vorhanden ist. müsste dieser ausgeuiltst werden. 
Der Mantel dürfte indes* nicht blos die Cylinder umgeben, sondern 
müsste sich auch auf das Reservoir und die Rohre erstrecken. 

Was nun die geringe Kolbengeschwiudigkeit betrifft, so lässt 
sich dies« folgender«« aasen begründen : Wir stellen uns «in Hauptreser- 
voir vor, von wo aus dl« Luft auf dem Weg« zu den Cjlindern in 
«in Zwiarlit-nrescrroir gelangt, welches derartige Ventile besitzt, dass 
der Abgang immer durch Zualrffmung aus dem Hanptreeervoir gedeckt 
wird, dses also Temperatur und Pressung hier constant seien. Nehmen 
wir nun an , der Cylinder arbeite mit •/, Füllung, so wird das erste 
Drittel des Kolbenhubes lediglich durch Expansion der Luft Im Haupt- 
reaervoir verrichtet, während der Rest durch Ausdehnung der im Cjrlin- 
der eingeschlow«ii«*!i Luftmenge erfolgt, ln der ersten, der Füllung«' 
Periode, ist demnach dem Kauptrnservoir Wärme xuznfUhren, während 
später nur der Cylinder erwärmt zu werden braucht. Bekanntlich 
nimmt aber Luft nur langsam Wärme aus den sie umgehenden Kör- 
pern auf; man hat als» die Wahl zwischen ziemlich hoch erwärmten 
angehenden Medien oder geringer Kolben gesell« imligkeit, um der 
«xpandirenden Luft Zeit zur genügenden Wärmeaufnahme zu gewäh- 
ren — au* praktischen Gründen erscheint uns der letztere Weg der 
bessere , allerdings ohne dass wir bei dom Mangel an Anhaltspunkten 
die Geschwindigkeit selbst augehen könnten. Nur im Allgemeinen lässt 
sich behaupten . dass bei der grossen Verschiedenheit, die zwischen 
compiimirter Luft und Dampf besteht, die Gründe, welche für hohe 
Kolhengrschwindigkeit bei Dampfmaschinen sprechen , durchaus nicht 
für Maschinen mit comprimlrter Luft gelten können. 

Der grösseren Klarheit wegen Uber I.uftmenge, deren Pressung 
u. s. w., möge nun ein concreto* Beispiel nnter Zugrundelegung dieser 
projectirt' ii Anordnung durchgerechnet werden. 

E* seien 6 Tonnen Last incl. Maschinengewicht mit H Meilen 
Geachwindigkcit nuf einer Strecke von 4 Meilen Läng« tu führen, 
wovon 3 Meilen horizontal liegen, während die vierte eine Steigung 
ron 1 zu 56 besitze. Ferner sei der Widerstand In Ausehung de« 
Kothcs und anderer Hindernisse, die bei der Annahme von in Strassen 
gelegten Tramway-Linien cintreten können, gleich SO Pfund pr. Tonne. 
Die erforderliche Zugkraft muss demnach 6 X 20 = 120 Pfund in 
2240 X 6 

der ersten, und 120 -4- — = J6U Pfd-, also mehr als drei- 

»6 

mal soviel, in der zweiten Strecke betragen. Ferner werde der 
Durchmeaier der Treibräder zu .1 Fnss 6 Zoll, der Durchmesser der 
beiden Cjlinder zu je 4 Zoll, bei 12 Zoll Hub angenommen und die 
Kolb«ii wirken «lirect durch Treibstangen auf die Treibachsen. Der 
Umfang des Treibrndes beträgt dann fast genau II Fass, daher die 
Kolhcogeschwindigkeit nnter den angenommenen Verhältnissen ;B Mei- 
5280 y R y 1 

len Geschwindigkeit pr. Stunde) = — an 128 Fass per 

11 X 60 

Minute, eine für die gewünschte Wärmeaufnahme während der Expan- 
sion ganz passende Grösse. 

Für dio Steigung von 1 : IVO ist zur Ausübung der erforder- 
lichen Zugkraft von 860 Pfd. ein Druck nuf jeden Kolben nöthig von: 


360 X !• 

4 


= 090 Pfund, 


während für die horizontale hl«-« ein solcher von 330 (ein Drittel 
erforderlich Ist. Für den Hinterdruck bei dieser Maschine könntet^ 
etwa 9 Pfund per Qundratzoll über die Atmosphäre auf Rechnung der 


verschiedenen Fehler der Vertheilung, Compression etc. angesetst wer- 
den, welche im Ganzen einen llinterdruck von 24*7 Pfand «ITecIhr 
verursachen. 

Mit Rücksicht auf die bereits früher angedeutete Schwierigkeit, 
der Luft ra«ch Wärme von aussen mitxutheiien und auch in Anbe- 
tracht der schädlichen hohen Anfangvirücko , die andernfalls nöthig 
wären , erscheint eine nur mäsaigo Expansion , etwa eine vierfache, 
angezeigt, und wir können nunmehr mit den früher gestellten Annah- 
men die während eines Kolbenhubes erforderliche Anfaugspressnng 
ermitteln. Da die Fläche pr. Kolben = 15.1» Quadratzoll ist, so henö- 
tbigt dies bei der ausiuübcnden Kraft von SSO Pfd. pr. Kolben einen 

Druck von b 20*75, wozu noch obige 24*7 Pfd. hinzukom- 


racn, im Ganzen also von 45*45 Pfd. pr. Quadratxoll im Mittel, Bei 
vierfacher Expansion aber berechnet sich der mittlere Druck durch: 

ÜL (i + ht »•>. i) 

sofern« den Anfangsdruck bezeichnet. Hieraus folgt, da der zu errei- 
chende mittlere Druck zu 45*45 Pfd. gefunden wurde, der Anfangs- 
druck tu: 


4 X *6 45 


Ml 

' 2*38« 


= 76*1 Pfund, 


+ Lg nah 4 

also etwa 61*5 Pfund über den Atmosphärcndruck. Gleichzeitig wäre 
der Enddrnck 

46*45 


2*386 


■ = 19 Pfund. 


Ebenso würde nuf der Steigung eine Kraft von a« 62*26 

Pfund pr. Quadratxoll nöthig sein, zu woleben noch der Hinterdruck 
von 24*7 Pfund käme, zusammcu also = 86*96 als mittlerer Druck. 
Aehulich dem Früheren nun berechnet sich «ler Anfangsdruck ; jedoch 
ist es jetat vorthellhafter , denselben nicht allzu hoch anwachst-n zu 
laas«D, folglich eine geringere Expansion anzunebmon, etwa */» Füllung 
oder l*/s Expansion, so «Um der Anfangsdruck 


86 96 X fSS 115*95 „ . 

= — — — k 9U Pfund 

1 + Lg not- 1*38 1 * 288 

pr. Quadratzoll, d. h. 75*3 Pfund (ih«r den Atmesphärcndruck beträgt. 
Der Druck zu Ende de* Hubes wäre dann 


= 67 *6 Pfd. 


Nun lässt sich auch die uöthige Luft menge bestimmen. 

Die Anzahl Umdrehungen pr. Stande und Rad =* = 480. 


Nehmen wir weiter die Compression *«» gTos* nn, dass hiedurch di« 
schädlichen Räume ausgcfüllt werden, so erfordert jede zurOckgelegUi 
Meile 4 X <8° = *920 (.'ylinderfUllungen mit Luft, von «ler Er- 
pressung ■■ 67*5 Pfund. Bel dem Durchmesser von 4'/t Zoll und dem 
Hube von 12 Zoll, beträgt der Cylindorinhalt ss* 0*1104 (.'nbikfnai ; 
cs werden demnach boi 3 Meilen «ler horizontalen Bahn 3 X 1920 X 
X 0*1104 = 636 Cubikfus* Lnlt von 19 Pfund Druck verbraucht, 
während für die Steigung 1920 X = 212 CuMkfuss (von 67*5 

Pfund Spannung) zum Verbrauch kommen. 

Nimmt man nun die Temperatur der abziehenden Luft zn etwa 
4.5* Cels. an. so wird das Gewicht der in der horizontalen Strecke 
verbrauchten Loft = ca. 64 Pid. und auf der Steigung 76 Pfd. betra- 
gen. da im ersten Falle pr. Cubikfus* 0.1 Pfd. und im zweiten (bei 
67*5 Pfd. Spannung) 0*357 Pfd. an rechnen sind. Im Ganzen würden 
demnach 140 Pfd. Luft verbraucht werden. (Die Annahme, «lass die 
Luft mit ca- 4*5® Cels. ausström«, »ährend im Reservoir eine Tempe- 
ratur von ca. 17° herrsche, collidirt durchaus nicht mit der früher 
gemachten , wonach Im Cjrlinder «llo Temperatur eonstaut erhalten 
bliebe, da dieser Wechsel als vor dem Eintritt der Luft in den Cylia- 
der vor sich gegangen gedacht werden kann, was auch den weiteren 
Vortheil bietet, da*.* hei dieser an «Ich geringen Temporator dl* 
Wärmeaufnahme von aussen leichter erfolgt.) — Das Fassungsvermö- 
gen des Hauptrcsorvoirs ist wesentlich von dem Anfangsdruck der 
Luft abhängig, derart, das* je grösser diese Pressung, desto gerioger 
auch da» Verhältnis* «ler anfänglich aulgosnmmcltcn . zu der während 
der Fahrt verbrauchten Loft »ein kann. Angenommen z. B., di«) Pres- 
sung im Reservoir solle niemals unter 100 PR pr. Quadratsoll sia- 
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ken, während def Anfang*! ruck 20ü Pfd. •«(, so könnte bl«# etwa 
die Hälfte der aufgesamiaelten I.uft *ur Yermdoikg f«lu|n; wur- 
den etwa 800 Pfd. kl* Anfangsdruck angenommen , ao kßimtm dock 
zwei Drittel zur Ausnützung gelangen a. #. w., immer unter der Vor* 
zaasetzung. dass die Temperatur der Luft constatsi während der Ezpan- 
■ion durch Wärmexuführuug von aussen erhalten bliebe. In unserem 
Falle, wenn die Pressung su Anfang der Fahrt ru 8<M) Pfd. und am 
Ende derselben au 100 Pf I. angenommen wird, müsste dae Reservoir 
3 

140 X "j" = tlO Pfund Luft enthalten, wm einem Volumen tob 
— IS» Oabikftwa glcirhkäme; schlägt man liiem noch etwa 


40 Percent auf Recbuung allenfalLiger Verlust« durch Undichthelton, 
90 wQrdon etwa 170 Cubikfuaa nflthig «ein, und um dieses au errei- 
chen, wären dl Robrlängen von je 10 Fnss bei 9*/ t Zoll Licbtwaite 
geeignet. 

Auch die Frage bezüglich des Wärmezuocbusse* liest sich nun 
leicht lüMB. 

Die absolut« Wirme T, am Schluss« der Expansion ergibt sieb 
aus der absoluten T x aa Anfang durch dl« Formel: 


T± 

T t 


If;r 


Das relative Volumen auf dar horizontalen Strecke ist aber 
durch den Anfang«- und Enddrack (300 Pfd. und resp. 19 Pfd.} zu 

— = 16.7 bestimmt, demnach 


r. i »•« 

t, m (“Tir) - 


1 

3.076 ‘ 

da nun di« Anfangstempcratur T t e* 290* Cels. , so ist di« absolute 
Temperatur am Ende der Expansion T t = 94.2. Di« Differenz beträgt 
somit 290—04.1 = 195-6* C., oder rund = 196° Cels. Mit Rücksicht 
darauf, das» wir eine kleine Temperaturdifferenz zwischen dem An- 
fangs- und dem Endzustand der Luit gestatte«, und diese zu 17 — 4-6 = 
= 12.5* annehmeb, wäre daher Wärme von aussen zuzufQbren, welche 
»lern Unterschiede ~ 196 — 12.5 = 188.5* C. , oder besser 184° Cels., 
entspricht. Da nun für die horizontale Strecke 64 Pfd. *) Luft ver- 
braucht werden und dl« «peclfisrhe Wirme der letzteren = 0.238, so 
ist der Bedarf — 0.238 X » X 184" = 1270 Calorien (nahezu). 

Ebenso ergibt «ich fUr die Steigung, da hier das relativ« Vota* 

und da T, = 290" C., 

20.73 



Die wirkliche Tcmpcratursernicdriguug (ohne Wärmezufuhr von 
aussen) m Haste demnach 290 — 140 — 150* C. betragen; gestattet mau, 
wie frllher, eine Differeua von 12.5* C., so wären 150 — 12.5 = 137.5° C. 
der I.uft zu ersetzen. Da das während leazen verbraucht« Luftquan- 
tum * 76 Pfd. = 34.5 Kilo beträgt, ao erfordert dies «inen Aufwand 
von 0.238 X 84.6 X 438* = 4*37 Calorion (annähernd). Für beide 
Perioden xuiammon wird demnach ein Aufwand von 2107 Wärmeein- 


heiten erfordert. 

Nimmt man nun an, die Temperatur de« Warmwassers dürfe 
um 16—17* C. sinken, etwa von 90 auf 73* C., »o wäre die hiezu 
uolh wendige Waesennengo ungefähr 145 Kilo, im Maximum I mit Rück- 
sicht auf etwaige Verluste) 220 Kilo oder Liter. 

Aus dem bisher Gesagten lässt sich erkennen, dass comprimirte 
Luft als Motor durchaus nicht fikonomisch sei; es gelang noch nicht, 
den bedeutenden Effectvorlust in Gestalt von während der Compres- 
aion unbenutzt freiwerdender Wärme zu beseitigen. Nichtsdestoweniger 
empfiehlt sich diese Art der Kraftbeuützung in manchen Fällen, 
weshalb «in eingehendes Studium dieser Frage wohl am Platze Ut. 

! Engineering, 1. Mär« und 12. April 1872.. 


Vorwärmer von Wallis und Steavcn» in Raslng- 
s I o k «. 

In einem gusseisernen Gehäuse befinden sich drei in Dreiecks* 
figur ungeordnete Rohre, die mit ihren offenen Enden in Kammern 
münden, wovon die eine znm Eintritt«, die andare zum Austritte des 

•) Ca. 19 Kilo. 


Speisewassers bestimmt und dem entsprechend mit Roliratutzen ver- 
sehen ist 

Gleichseitig befindet «ich unter dem Eintrittsrohre das Ablass- 
ventil für überschüssig** Wasser, so dass der Apparat stets in der 
richtigen Weis« gefüllt bleibt. 

Nach dem Gegenstrom-Principe tritt «1er Abdampf der Maschine 
am entgegengesetzte!» End« «ln und verläset den Raum nach einfachem 
Lauf« nah« der Eintrittsstelle de* Wassers. Auch für da* AMaasen 
des Cundenaationswaxsers ist Sorge getroffen. 

Der Hauptzweck nnn das Apparate« Ist. durch ausserordentliche 
Vertheilang de* Wassert in den Rohren eine leichte Wärmeaufnahme 
an erzielen. Die Vertheilung wird durch Rnndelscnetäbe, w.-lcbe die 
Rohre der I-änge nach durchziehen und daher dem Wasser einen 
kleine« ringförmigen Kaum bieten, erreicht. 

Durch Entfernung dieser Dorne wird auch sugleich eine leichte 
Reinigung der Rohre ermöglicht. 

Die bisher erreichten Resultate zeigten sich sehr günstig, indem 
hiemit eine Temperatur des Speisewasser« von 91 — 93* C«ls. erzielt 
wurde. Die damit anzgerrtsteto Maschine war eine hilbtransportabl«, 
von Wallis und Steeven« aut der Interoatioual-Exhihitiou aus- 
gestellte, welche eine Mariaotil-Preeae zu treiben hatte. 

(Engineering, 31. Mai 1872.) 


Caaäle in Deutschland. 

Um einem seit 1 mgerer Zeit gefühlten Bedürfnisse Rechnung su 
tragen, werden in Deutschland demnächst zwei Canäle zur Ausführung 
gelangen , der ein« ist bestimmt, Berlin mit Bachzen und Böhmen, und 
der andere. Btrassborg mit dem schiffbaren Rhein, sowie der Nordsee 
zu verbinden. 

Elfterer wird die Elbe bei Zadel unterhalb Meissen verlassen, 
dem Gritdel-Canal folgen, die Städte I.iebcnwerda und Schlichen pa«eir«n, 
mit Hilf« von 20 Schlenzen das II ll gelt« rra in von Barulb überwinden 
und die Seen vou Teupits und KOnigSwusterhausen erreichen, wo «r 
sich in die Spree, etwa 4% deutsche Meilen oberhalb Berlin, «rgieasen 
f soll. Beine Gesammtlänge wird fast 19 Meilen und die Entfernung su 
Wasser zwischen Dresden und Berlin würde hiedurch von den bisheri- 
gen 63 auf 277# Meilen reduzirt werden. Die Koeten sind zu etwa 
7 Millionen Thaler veranschlagt Aus Böhmen werden Braunkohlen 
und Feldfrflc-hte , au« Sachsen Steinkohlen, Bandsteine, Kalk und 
l Ziegeln, aus Brandenburg hauptsächlich Heu. Stroh und Streu, Kar- 
toffeln und Holz nach Berlin geführt werden. 

Der BtTassburger Canal wird dem Kbeinthaie folgen und bei 
; Ludwigshafen enden. Er erhält ein« Läng« von 20 deutschen Meilen 
bei einer Tiefe von circa 2.5 M#t«r und ist für Schiffe von 3<H» Tonnen 
bei 137 Meter Länge bestimmt. Man erwartet sieh bedeutenden Ein- 
finas auf den Handel mit der Schweis und den unteren Rhelngegeuden, 
da nach Htrasshnrg bereite vier Canäle, nämlich der Bear-, Marne-, 
Doubs- und Hflnlgen-Cana! führen. 

(Aus Engineering, 7. Juni 1872.) 

Brstnine'i elastisches Rad für Btraesenl oeomotiven. 

Im Wesentlichen besteht dieses Rad an« einer starken schmled- 
eiserucn. mit der Nabe durch versteifende Arme verbundenen Scheibe 
in der Millelcbene, mit 10 radialen Schlitzen, in welchen ebensoviel« 
Arme vermöge starker Bolzen gleiten kAnnen. Diese Arme stellen die 
Verbindung mit dem Tyrt durch Verschraubung derselben mit den 
Unterlagen der eigentlichen Stahlbandagen her, welch' letztere sym- 
metrisch aus zwei StQcken bestehen, die ihrerseits durch je vier gewalzte 
Stahlbänder, */„ V 4% Zoll, gebildet werden. 

Diese Rolzenverbindong muss allseitig eine lose «ein, um eine 
vollkommen freie Beweglichkeit zu sichern und so wird, wenn die 
Scheibe eine drehende Kraft auf den Tyr« auszuüben beginnt, wirk 
lieh eine Verdrehung aus der Radlalstelluug der Arme cintreten, eins 
Art Voreilung der Scheib« in Bezug auf die Tyres, deren Betrag von 
•Um Verhältnisse der Kraft sur Belastung abbängt. Gleichzeitig auch 
«chieben sich ^vermöge der Nachgiebigkeit der aufliegenden (und ge- 
drückten) Tyres die unteren Arme radial in den Pchlitzen einwärts, 
| wodurch gewissermassen ein Nacliainken des steifen Tbelles gestattet 
! wird, soweit es die übrigen hauptsächlich oberen Arme in ihren Scbtltsoa 
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aalaasen. iiiwr der lediglich auf Zag gerichteten Inanspruchnahme 
der Arme wird hiedurch noch eine ausserordentliche Weichheit und 
Elastizität des (Jansen ersieh, welche die Adhäsion »olbat auf dom 
glattesUn Beden wesentlich unterstützt. Natürlich sind die Tyres noch 
mit Schuhen versehen, deren sich bei dem beschriebenen Kade, das 
einer sechspferdigen Maschine angehfirt, 40 an der Zahl ln entspre- 
chender Weise »erfinden. 

(Aus Engineering, 21. Jnni 1 »72. ) 

Mittelach ienen-Systrm. 

Das System der Mltlelsehienen wird nun mit ungleich günstigeren 
Aussichten als am Mont-Ccnis praktischen Proben unterzogen, n. s. 
auf der neuen C an tugalt»- Linie, wrlcbo den hoch und Isolirt gelegenen 
Cantagallo - KafTeobezirk aufsuschUesaen bestimmt ist. Bekanntlich 
stammt dieses System von Vignoles, der auch ein Patent darauf 
erhielt, und erfuhr vor etwa OT Jahren eine praktische grossere An- 
wendung durch G. E. Seilers In Panama, um seinen eifrigen An- 
walt später wieder in Vignoles für den Mout -Cenis zu finden. 

Diese neue Linie nun soll den bisher nur durch Maulthiero 
n-rmittelton Verkehr mit dem Flachlandn durch Uehcrsetzen dos Organ- 
Gebirges beleben, und wurde auch vor einiger Zelt bereits einem Unter- 
nehmer, Herrn Dr. Pluto, concesslonlrt. Hierzu wurde der Anschluss 
•n die vor circa 13 Jahren vollendete Linie Caxoeira-Rio de Janeiro 
gewählt, von welch' ersterer Stadt der Aastieg durch das Gebirge, in das 
Herz des erwähnten Districtes hinein, schliesslich mit einer Ver- 
längerung von circa 13 deutschen Meilen nach Cantagallo seihst 
erfolgt. 

Die Spurweite wurde, conform mit jener am Mont-Cenis, mu 
1.1 Meter angenommen ; die Mittelschiene wird nur auf der Ktistenseit# 
des Qeblrges angewandt. In einer Länge von circa 1.7 deutsche Meile 
steigt sie auf eine Höhe von 3000 Fas« mittelst Neigungen, die von 
Vse * n '/it variiren und zum grosseren Thelle Vu »ind; gleichzeitig 
auch kommeu hiebei Curven von 40 Meter Radius vor. 

Die ganz« Anlage izt vollkommen gleich jener auf dem Mont- 
Cenis, wie sie Bruniees entwarf. 

Die Mittelschlene erhebt sich circa 0" Uber die gewöhnlichen 
Laufschienen und Ist auf schmiedeisernen Stühlen aufgeschraubt, die 
ihrerseits auf einer LKngsschwelle ruhen, die mit den Querschwel Ion 
fest verheuden wird. Die Mittclschienon befinden sieh ebenfalls wie 
am Mont-Cenis nur au Puticteu der grössten Steigung. 

Es sind bereits drei rou Manning War die & Co. in Leods 
gebaute Maschinen an ihrem Bestimmungsort angelangt, deren eine 
jüngst zu einer LeUtungsprobe auf einer fertigen Versnchastrecko 
dinier Art diente, wo die Steigung 1 zu II betrug und sich ausserdem 
eine scharfe S-Curvo vorfindet (von irrthümlich 20 statt 40 Meter 
Radius angelegt). 

Die Maschine hat ein Paar auaseul legende Cyllnder von 0.33 
Meter Durchmnsser und 0.4237 Meter Hub, welche auf swoi Paar ge- 
kuppelte Treibräder von 0.7 il Meter Durchmesser wirken; ausserdem 
werden die swei Paar Kletterräder, welche horizontal liegen, durch 
zwei Cyliuder von 0,42« Meter Durchmesser und circa 0.306 Meter 
Hab angetriehen. Der Durchmesser der Kiettorrädor beträgt 0.669 
Meter. 

D r Kadstand der Maschine ist 2.134 Meter, die Kletterriider 
sind so nabe als m «glich beisammen und liegen in der Mitte der ver- 
ticalon Räder. Die Cylindcr der horizontalen Kletterräder sind über- 
oiuaoder in der Mittellinie an geordnet. Die Kolben wirken mittelst 
passend geführter Querhäupter etc. anf die unter rechten Winkeln 
gekröpften Kurbelachsen der treibenden Kletterräder ein, welche sich 
zu beideu Seiten der Schienen vorfiudun und in ganz gleicher Weise 
ihre Bewegung mittelst Kuppelztangeu nuf die nächsten Räderpaare 
übertragen. 

Das Au pressen dieser Räder an die Mittelschiene wird durch 
Schnecken, die anf die Lager wirken, hervorgerufon, durch einen 
Druck, der die Htthe vou circa 40 Tonnen erreichen kann. Die beideu 
Maschinen für die gewöhnlichen verticalen , sowie die horizontalen 
Räder sind von einander gänzlich unabhängig, besitzen separate Re- 
gulatoren und Umsteuerung; ebenso sind unabhängige (gewöhnliche) 
Mitb Lrlilencn-Btemsen vorhanden. 


Die Maschine besitzt eirca 72 ^HMoter Heizfläche, das Gewicht 
beträgt im leeren Zustande 26, im betriebsfähigen 30—31 Tonnen. 
Zur Seite sind zwei a Waaserkisten von etwa 2.30 Cuhikmeter Fas- 
sungsranm. 

Bei den angeführten Dimensionen lässt sich eine Zugkraft per 
Pfand Dampfdruck (für dio gewlthnlicbe Maschine) von 31.5 Pfd* 
erwarten, wie zieh nach kurzer Rechnung ergibt. (Bohllt man die 
englischen Masse bei, nämlich für den Cylinder-Durchmesscr 13“, für 
den Hab 14 und für den Raddurchmesser 23”, so ist die ausgeübt« 
(1*)* V 14 

Zugkraft = V - ■ = 84 5 Pfund.) 

Ebenso sind die inneren Cylinder für die horizontalen Räder 
im Htande, eine Zngkraft auzzaiiben, für jedes Pfund effectiver Dampf- 
spannung, von 100.0 Pfund, was sich (abermals unter Zugrundelegung 
englischer Masse, d. b. 22" Raddurchmesser, bei 14" Durchmesser and 

(14)' X 12 

und 12'* Hub der Zylinder) aus der Formel — ergibt, also 

40 

naher« im Verhältnisse von ^ (= der Drücke, womit die Räder an- 
gepreast werden k (Innen) zu der früheren. 

Nach diesem ist eigentlich die Treibkraft ungenügend, da bei 
oinnr Schiene die Adhäsion zu mindestens sechs Tonnen angenommen 
werden kann, was einer Kraft von 130 Pfund per Quadrats»ll Im 
Cylinder, folglich von etwa 19t) bi* 200 im Kessel entspräche, während 
in der Tbat blo« 130 Pfund per Quadrntxul! gebraucht werden können. 
Es ist besonders erwähnenswerth. da«s indes.* dieser Mangel durchaus 
weder dem Systeme noch auch dem Fabrikanten kann zum Vorwurfe 
gemacht werden. 

Mit einer derartigen Maschine wurden nun jüngst Leistung»- 
proben ausgeführt. Anwesend waren die Herren Brunleea, Fle- 
ischer, Fairlie. Hcmans, llirnei (von der Mont Cenis-Balm), 
Cox, Drodgc, Manuiog. Wardte, Fell und mehrere andere 
Ingenieure. 

Es wurden auf die Steigung vier fllr die Cantagallo-Lini« be- 
stimmte Wagen gebracht, von ungefähr t Tonnen 3 Ccntner Eigen- 
gewicht and fi Tonnen Beladung, die nach dem Clark'sehen Systeme 
drei Achsen besltxen, wovon die mittlere seiUicbo Verschiebung su- 
lässt und sich ausserdem in Curven nach dem Radins einatellt. Auasor 
den gewöhnlichen Bremsen ist noch für Bremsung in der Mitte 
gesorgt. 

Zur ersten Fahrt wurden blos zwei Wagen henüfxt, die ausser 
der angegebenen Last noch circa l'/* Tonnen Passagiergcwicbt «»gen, 
was im Ganzen 22 Tonnen 3 Zentner, oder incl. Maschine eine ltrutto- 
last von circa 52V« Tonnen verursnebte. Beide Cvlinderpaare kamen 
zur Anwendung und die Maschine erklomm ohne jode Schwierigkeit 
dis Steigung mit circa 2.5 (deutschen) Meilen Geschwindigkeit - 

Bei der nächsten Fahrt wurden zwei andere Wagen noch an- 
gehängt, wodurch die Last auf ptwa 41 Tonnen 12 Zentner, nnd da 
ausserdem 28 Personen mitfuhren, auf etwa 43V» Tonnen stieg, was 
mit dem Masnhincngowicht« eine Bruttolast von 7:t'/ # Tonnen ergibt 
Auch diese Last wurdo anstandslos mit circa 1.25 Meileu Geschwindig- 
keit hinanfgexogen ; die stärkste hiebei vorknmmsnde Steigung betrag 

1 zu 12. 

Nehmen wir nun für die Maschine einen Reibongswideratand 
von 40 Pfund per Tonne an. und spätem Versuche ergaben, dass die« 
unter der Annahme des Zusammenwirkens beider Maschinensysteme eine 
mässige Voraussetzung sei, sowie für die Wagen 8 Pfund per Tonne 
so Ut der Gcsammtwiderztand: 

in Folg» Jor Swlgnng 7SJ1 XW*0 ijjjo Pfund 

w m . Reibung der Maschine 30 Tons X 40 = 1200 . 

Wagen 43' , . X * — » 48 

'"l 62(18 Pfand 

nahezu 6*/* Tonnen, d- i- fast ein Fünftel de« Maachlnengewichte*. Bei 
günstigem Weiter nun könnte unseres Krachten«, wenn die durch dl« 
Ausseren Cylinder hervurgcbrachle Kraft gsullgcnd wäre, durch diese 
allsin (ohne jede andere Beihilfe als etwa Rand im Falle ungün- 
stiger Wltternng) ein derartiger Widerstand überwanden werden. 

Wie bereits erwähnt sind die Coustructionevexhältniase derart, 
•las« dnreh die in«si>rsn (gewöhnlichem Cylinder 81.5 Pfnnd und die 


inneren 106.9 Pfund Zugkraft p.r Pfund etfective Dampfspannung 
»ungeübt worden küunen. Um den Gesamintxiig von 15.268 Pfund zu 
15268 

erzeugen , sind demnach ■ ~ " ^ ^ *= 80 Pfund circ* etfective 

Dampfspannung erforderlich. 

I>er dritte und vierte Versuch wurde ohne Benützung der Mittel- 
schicnc «nagefllhrt Es wurde für den dritten Versuch blos ein Wagen 
mitgenommen, so das* die Last (incl. Personen) circ» 12 Tonnen oder 
mit der Maschine circa 12 Tonueri betrag, womit nun auch die 
S-CnfTe von 85 Kn« Radius und */,, Steigung anstandslos befahren 
wurde. 

Der Widerstand, solang« nicht die Mittel tnasrhiue in TbXtigkeit 
kommt, mag an 15 Pfund per Tonne bei der Locomotive und 8 Pfund 
bet den Wagen angenommen werden, ao dass im Ganzen: 

42 V 9240 

wegen Steigung = - = 8558 Pfund 

„ Reibung der Maschine . . — 10 Ton» X ü = 450 „ 

„ * . Wagen . . . = II . X • «■ JJ 

” 9099 Pfand 

circa 4'/a Tonnen, d. i- etwa % de» Mascblnenfewlchtes, sich ergibt. 
In Folge der geringen GräMe der Cylioder erforderte die LVbcrwindnng 
dieses Widerstande« einen mittleren effeetiven Dampfdruck von 107.7 
Pfund per (Juadratsoll (engl.), was einen Keswldruck von 140 Pfund 
Torauasetst. 

Bei dem vierten Versuche , war die Last 22'/, Tonnen, Incl. 
Maacliiue 52% Tonnen. Auch hier erfolgte dio Bergfahrt stetig und 


ohne Zuhilfenahme der mittleren 

Maschine, jedoch 

stieg 

die Kesaei- 

spannnng auf 145 Pfund. Da dt« Steigung nur 

war. 

so berechnet 

sich der Widerstand zu: 




in Folge der Steigung ..... 

52.6 X t**0 





„ „ „ Maachineit-ReJImng . 

= a« X 16 

= 

450 „ 

• „ „ Wageu-Kcihung . . 

= «V, X 8 

CB 

160 . 




10430 , 

wozu ein mittlerer Druck von circa *** ■■ 183.4 Pfand effectiv 


per Qaadratsol! auf die Kolben Hächo erforderlich war. ( Wiren die 
Cylinder grosser, ao gelinge ca wahrscheinlich, eine grOascre Last 
ohne Benützung der Mittelschiene liinaufztixiehcn, deren Nnuan ohnedies 
dadurch beeinträchtigt wird, daaa se »ehr schwer Ut, dieselbe stet« vom 
harabtropfi'Diien Oel frei tu halten, wodurch in der That Öfter« ein 
Gleiten hei dem vorangegaogenen Versuch« «ich einst «Ute. Ein grosser 
Uebelatand bei der BenilUung der Mittelsehleiie allein ist die wesent- 
liche Vergrösaerung dca Reibangswiderstamlef, nnd einer «pcciellen 
Probe aufolge betrug dorsolbe — einer weit Ober 70 Tonn«n •) schweren 
Maschine entsprechend — circa 100 Pfund per Tonne wirklichen 
ÜMcbiuenge wicht**.} 

Die Brem*«ti aeigten sich vollkommen wirksam, und somit be- 
ginnt in Brasilien das tijstcm der Mittelsrhienen unter den günstigsten 
Anspielen, wie sich sneh in Folge der Vnrwrrthung aller vom Mont- 
Cenis gewonnenen Resultate, sowie der ausgezeichneten Ausführung 
nicht anders erwarten lieas. Ob imless dieses -System der Geblrgsüher- 
aebreitung an sich du best« sei, mag vorläufig noch dahingestellt 
M ««ben. (Engineering, 28. Juni 1872.) 


Becensionen. 

Dl« Aneroide von Naudet und von Ooldaohmld. 

Ihre Einrichtung und Theorie, ihr Gebrauch and ihre Leistungsfählg- 
ksit beim Hfth«otnees»u und NiveUiren. Rohst 4 HUfstuMn fllr baro- 
ntetrischn Arbeiten. Ein« Schrift für Geodäten, Physiker, Meteorologen, 
namentlich aber für Eisenbahn -Tracirongs - lngeuieure. — Von Josef 

•) Es verblieben nach Abzug aller übrigen Widerstände Mos 

für die Hindernisse in der Maschine selbst bei diesem einen Versuch« 

3820 Pfund; da nun die horisnntalen Räder mit circa 40 Tonnen an- 
gepresst werden, im Gänsen also Widerstände einer 30 + 40 = 70 
Tonnen schweren Maschine gleichsam zu überwinden sind, so kämen, 
io dieser Weise betrachtet, noch circa 46 Pfund auf die Tonne! 
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1 Hftltsrhi, d, i. Supplenten der praktischen Geometrie am k. k, 
polytechnischen Institute. Mit 7 Holzschnitten im Text«. Wien, 1672. 
Alfred Holder, Bcck’ache Universitäts-Bncbhatidlung. 

Herr Josef H flitsch! hat vor zwei Jahren in selbem Verlage 
eine kleine Monographie: „Das HRhenmcasen mit Metallbarometer, 
Wien 1870* erscheinen lassen. 

Pas vorliegende Werk ist, wie es der Verfasser selbst bezeich- 
net, „eine Wetterführung des in der obenerwähnten Monographie 
behandelten Gegenstandes, jedoch nach Form, Inhalt und Umfang 
derart von der früheren Behandlung verschieden, „dass cs eben ein 
ganz neues Buch geworden ist“ ; es unterscheidet sich von der Monogra- 
phie, abgesehen von der vervollständigten, ausführlichen und gründlichen 
Behandlung in wissenschaftlicher nnd praktischer Beziehung, das« 
nebst dem Barometer hulostdrique auch das Aneroul von Gold schm Id 
beschrieben und besprochen wird und die Kapitel über die sog'-nnnute 
.Luftdruck - Corrediou", sowie jenes über den praktischen Vorgang 
beim lttthenm'’SHcn etc. neu sind. 

Das neue Buch zerfällt seinem Inhalte nach in sieben Kapitel, 
die In drei Grupprn getheitt werden künnen. Die erste Grupp« um- 
fasst den rein wissenschaftlichen Thcil der Abhandlung, die Beschrei- 
bung und Theorie der Aneroide* in den Kapiteln l bis 5; die zweite 
Gruppe im Kapitel 6 den praktischen Vorgang bei dem Messen einzelner 
Höhen und ganzer Hühonzüge und die dritte Gruppe gibt die baro- 
metrischen HilfütaMn in dem Knpttel 7, gebürt mithin dem praktisch - 
rechnerischen Theil der Abhandlung au. 

Im «rstenKapitel: n I)ie Aneroide im Allgemeinen* 
gibt der Verfasser eine kur** geschichtlich« Uebsrsicht von der Ent- 
deckung de« Luftdruckes durch Tori celll, über den Entwiche- 
Inngsgang der barometrischen Hühenfortnel, Erfindung der Aneruidn bis 
tu deren Vervollständigung nach der heutigen Ausführung, und erwähnt 
schliesslich die verschiedenen Construrtlofis-Princlplen der Aneroide 
nach Vidi, Bonrdon, Rand et, Hnlot & Co, "and Goldschmid. 

Im zweiten Kapitol: „Das barometrische Höhen- 
tn essen überhaupt* sind insbesondere die Schärfe der vnrzu- 
nehmenden Barometer- und Thermometer- Ablesungen und die Fohter- 
grüsaen beleuchtet, welche auf Grund unrichtiger Beobachtung der 
barometrisch bestimmten Hübe atihaften. Schliesslich werden durch 
die vornngrgangenen Krürtenmgen als Beleg die Beweise geliefert, 
welche grossen Vorthello di« Aneroide für „llflhentnessungen* gegen- 
über dem QuocksilberhaTometer bieten. 

Das dritte Kapitel: „Das Barometer bolostdr Ique* 
betitelt, enthält die ausführliche Beschreibung der Einrichtung den 
Barometer holosteriquc und dessen Darstellung in drei Holzschnitten, 
dlo Schilderung dor Functionen, Erach-rinungcn nnd Wirkungen »H«r 
einzelnen Thcllo des Instrumentes, während Veränderungen des Luft- 
druckes und der Temperatur statthaben. 

Mit Klarheit und Gründlichkeit sind dl« Beziehungen der 
Zeigrrangabeii an der Scala des Aneroide« gegenüber den Angaben 
eines Quccksilberbariuneters, and hin mit dio Nothwendigkeit, sowie 
der Grandbsa der Glieder einer anxul ringenden „ Ablese-Orrectlon“ 
durgelegt, um mittelst Aneroid Ablesungen durch Berichtigung de« 
Unterschiedes, durch Anbringung der „Ablose-Correetion*, welch« H. 
„Stand de* HolostAree“ nennt, den entsprechenden Barometerstand 
gleich jenem zu erhalten, wie dieser von einem gleichzeitig bei 
0* Cd«, ab gelesenen Rormallxarometc-r angegeben würde. 

Im vierten Kapitel wird die „A n sin‘1 tteln ng'd c« Stan- 
des eines Barometers holosttiriqne* gelehrt. 

Die Standgleichnng zerfällt iu zwo» Qlirdcrgrnppen, wovon di« 
eine jene zwei Gruppen enthält, deren Grflsse von gegebenen Tempe- 
raturen ahhMngt und unter der Bezeichnung d) „Temperatur- oder 
Wärme-Correction* zusammen gefasst werden, während dl« swpiu» Gruppe 
jene Glieder der Standgleichnng in si*b sehliesst, welch« von dem 
Lnftdrucke abhäugen und zusammen gefast 6) „dio Lnftdrnck-CoiTeetion* 
genannt sind. 

Der Verfasser führt nun in zwei Abschnitten die Bestimmung 
dieser Correctlonen getrennt durch, wie diese« aus überzeugenden 
Gründen der Praxis dieses Instrumente* immer gerathru ist, and H. 
»ach am Pchlnasc dieses Capitols nachweist, auch weiter» die Resultate 
einer gleichzeitigen Bestimmung mit jenen einer getrennten in Ver- 
gleich bringt. 
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Da Dach heftigen Erschütterungen und Ptrtssen. wie «eiche hei 
Baroünngrn und Feldarbeiten unvermeidlich sind, «ich erfaliriingsgemiis* 
der .Stand «ine* Aneroide** Ändert, so werden in allen Füllen, wo die 
Aneroid- Ablesungen jene eine* Quecksilber- Barometer* ersetzeu sollen, 
nach VaHanf solcher Zeiten imin-r die „Stünde* durch Vergleichung 
mit einem Normal- oder verglichenen Qnecksilber • Barometer von 
Neuem an bestimmen nein; es mn<u daher die ausführlich«, ‘■treue 
wissenschaftliche, analytische Behandlung der Bestimmung de* Stande* 
ron Jedermann liefrflaal werden, welcher selbstständig dieae R-stim- 
mnuren durchfilhren will, wie es wohl jeder intelligente Ingenieur an- 
Rtrrhen wird. 

Die „Ausmittelnng de* Stande*“ i«t dnreh allgem ine analytisch« 
Ktarlegnn g, sowie durch in Zahlen angeführte und In ihrem rollen 
Gedankeninhalte erülntcrnd auseinander ge*etate Rechnung »ehr an- 
schaulich and fasslich gemacht, das* diese hiernach mit Leichtigkeit 
und Erfolg vorgenommen werden kann. 

Der Vorfnuaer hat aber auch nicht vergossen, sehr schätzena- 
wertlie praktische Winke an gehen und fahrt hier Wahrnehmungen 
an, welche seit Jahren schon na Anderen bestätigt sind, aL: .dass 
einzeln« Aneroide* hei dem Auf- und Absteigen einer Hih« veränderten 
Gang »eigen“; da*« „trotz gleichtheiliger Scala hei rielon Aneroide* 
dfe red. Zcigerangahen den red. Angaben de* Qnecks'Iber-Bnrometcn 
parallel laufen, mithin keine Laftdmek-Corrertiou fitr die Zwecke 
harom. Höbi-nmcMnogi'ii anrnbringen Ist“; sowie .du*« die Hol ost*re* gegen 
gross» Erschütterung. al* bei Fahrten auf schlechten Strassen, nnf 
Eisenbahnen etc. sehr empfindlich sind, Veränderungen im Stande er- 
leiden, die meint nach Zeitrerlanf wieder verschwinden oder wenigstens 
»ich mindern. 

Fünfte* Kapitel: „Das Aneroid ron Oold«cUmid“ 
wird beschrieben. in rier Holzschnitten veranschaulicht und jener der 
Kinrichtnng diese* Inntramcntcs entsprechende , best zu befolgende 
Gang der Ablesungen nnd die dahei anzuwendenden Vorsichten ange- 
führt, besonder* jene herrorgehoben, welche getroffen werden müssen, 
wenn mach grossere Hüben zu «r«toig*n sind. 

Hierauf folgt die Untersuchung de« .Aneroide« ron Gold- 
schmid“ anf den Einfluss der .Wllrme“ nnd des „Luftdruck««“ zur 
Ermittelung der Pcalawerthe gegen die Angabe eines Quecksilber- 
Barometers, «ehliea*lich die Prltfung der Richtigkeit der ron M. Oold- 
selimid den Instrumenten beigegebenen „Vergleichung*- undTemperatur- 
Corrections-Tahelle*. 

Dem Ingenieur muss <•« aber sehr willkommen »ein, die geint- 
reiche Kinrichtnng dieser Instrumente kennen zu lernen nnd Alter 
di« Leistnngnfhhigkrit derselben unterrichtet «n werden, indem sieb 

aus deren Einstell- und Ablöse- Vorrichtung mit Mikromet< nwhranhe 
eine erhöhter« Genauigkeit und Feinheit erwarten liesse, sowie anderer- 
«eit* die grossere ComprndlosItiU gegenüber Holost£res für den Reian- 
nnd Feldgehrauch sehr Verlockende* an «ich hat; mit nm*o grosserem 
Inter*?**« durchleecn wir diesen Ahm-hnitl nnd nahmen die ftehtuas- 
falgrrnngen, die Uenrtheilnng und den Vergleich der Aneroide* Gold- 
sehra Id** mit jenen Naudet's mit Dank entgegen, nachdem sich 
diese, ohw.thl nur auf Vergleichungen mit einem G. Instrumente, aber 
auf ausgedehntere Unternehmungen nnd Tornclimlich nnf Gründe der 
principicllcn Einrichtung fassen; dieses Kapitel allein schon bietet 
fltr den Freund und Benutzer der Aneroids viel None* nnd Wissens- 
wert he* dar. 

Mit dem schliesst der theoretische, rein wissenschaftliche Thoil 
de* Buche* und beginnt im nächsten Kapitel der praktische. 

Das sechste Kapitel, betitelt: „Pra k t i a c h e r V orga n g 
heim II Ah enm essen und Nivelllren mit Aneroiden“, be- 
ginnt der Verfa*ser nach der Grundgleich nng fllr da* barometrische 
Hi>henmcs*en mit der Bestimmung du Hühcnahstandc* zweier Orte, 
au welchen gleichzeitig haromet. Beobachtungen gemacht wurden, er 
erwähnt der Hilfstafeln und zeigt, wie man *olche cinrichten kann 
nnd »oll. H- hebt insbesondere hervor, dass nur richtige n»hon<\ntcr*clii‘'de 
erhalten werdeu kllnnen, wenn an den zwei Orten gleichzeitig 
beobachtet wird, indem diese Voraussetzung ja der barometrischen 
Hflhonformel *w Grunde liegt. Der Verfasser will in einer längeren 
diesbezüglichen Durchführung offenbar nur besonders betonen, dass 
alle barometrischen Hahenmrss» erfahren oder barometrischen Nivelle- 
ment* anf einer solchen Verthcilnng von Beobachtern beruhen müssen, 


damit an den Orten, deren Hübenuntrrsehted barometrisch geronnen 
werden «oll, auch „gleichzeitig“ die*« Ablesungen stattfinden, wie die« 
In den verschiedensten Weisen, den «Milchen Verhältnissen und den 
Grundregeln der Ausführung barometrischer Me*«ungen angepass», bei 
ardunngzmiissig durchgeftthrten Eiaenbahntrncirnngcn nnd Terraln- 
cotirnngen geschehen ist. Der Verfasser hat dies* Welsen in zwei 
Methoden zti*ammongefa*«t, nämlich; „I. Staffel -Methode. II. Methode : 
Nivelllren mit einem »tationüren (Stand-) nnd einem ambulanten (Feld-i 
Baromi ter“. 

H. gibt auch hier eine Reih« praktischer Winke nnd führt als 
Beispiel eine nach Methode 11 ausgeführt» _ Terrain- Cotirnng* durch, 
da« ihm willkommen erschien, abermals des Breiteren au erörtern, das* 
man mit einfachen Bnrometerbeobachtungsn keine richtigen Höhen- 
messungen vollziehen kann. 

In diesem Kapitel finden die ausübenden Ingenieure eine ihnen 
gewiss willkommene Krüffnnng, indem der Verfasser dartliut. „das* 
Irei richtig durcbgeftlhrten barometrischen Hübenmeamngeo. wo also 
an zwei Orten gleichzeitig beobachtet wird (mithin hei Lüngeuiiivelle- 
ments u. dgl. bleibende oder wechselnd« BasLsrationen hestehen), nicht 
der gleichzeitig wirklich herrschend« ahsolute Luftdruck zu wissen 
ndthir T*t, sondern nur da* „I.nftdrnck-Intervall“. we'che* zwischen 
den beiden Orten zur selben Zeit bestand, etwa durch zwei Aneroide« 
richtig erhalten wurde : ja weiters, dar* eine solche Tnrervalls-Restim- 
ntung selbst dann noch genügt, wenn die beiden Instrumente schon he- 
dentend fehlerhaft sind “ 

Herr II. führt dies rechnerisch durch und gibt Beispiele und 
zeigt weiters, das« da« zwischen zwei gleichzeitig beobachteten Puncten 
liegend« T.nftdrurk-Intervall sogar nnahhlngig ist von der etwaigen 
Adidernng in der eonstanten Uorrcctlon nnd sobald diese« Intervall 
nicht über gross wird, mir Ih»"» — 20mm mnfn««t. selbst ohne Kennt- 
nis* der Luftdruck-Porreefion praktisch genau ermittelt worden kann 
Für barometrische Hflhcn«rh «hangen ist von der Temperatiir-Oorrec- 
tion unr da« «ine von der Localtemperntur de* Instrumente* abhängige 
Glied zu wissen m'dhig und wird somit der nnsflbendc Ingenieur aus 
so mancher Verlegenheit befreit, in welcher er al* gewissenhafter 
Arbeiter befangen Weihen musst«, bi« nun H '• Untersuchungen Ihm 
Ober de« gro*«*n Spielraum der freien Benützung von Ancroides za 
Hühenmessucgon Aufschluss gaben. 

Dem aber stimme ich nicht bei, dass ad Seite 21 ä, wo der 
Verfasser Herrn Ingenieur Franz Th. Müller’« Aufsatz üher Traci- 
rnng*-Methnd«n vorführt und bespricht, di«* nnter Anderem ohne Aus- 
nahme „über die Rchrmr gehauen* bezeichnet, wenn Herr Inge- 
nieur M. barometrischen Cotirnngcu, welch» Ich selbstverständlich 
immer gnns nach den Grundregeln de« barometrischen Hühenmessens, 
al*o auch im Sinne des Verfasser» ausgeführt denke, ein genaue« 
Lüngennivelli ment vorangehen lä**t . im Gegentheil musste nnt*r 
manchen Füllen in stark gebirgigem, vielfach durchsrhl lichteten, nicht 
parrellirteu Terrain, in welchem ehe« Herr Ingenieur M. auch arbeitete 
und dessen Vorhandensein demselben vorsehwehtc, die Unterlassung 
eine* «/ilchen Nivellement« nnd der Feststellung ein»« Operalion*- 
gerippes für dl« Tmrlrung einer Eisenbahn al« nicht zweckmässig 
bezeichnet werden; sind pnrcellirte Landstreifen mit Terrainformungen 
dem Studium für Bahnanlagen in unterziehen, wo die Ausführung 
eines reinen barometrischen Nivellements leicht mftglich ist, so wird 
diese genügen und schneller zum Ziele führen, wenn mit Benützung 
ron Gnindpllnen n. dgl. «in Pehirhtenplan erhalten nnd in diesem dl« 
Trace gelegt werden kann 

Am brhlnMe de« Kapitel* regt Her Verfasser die Aufmerkaam- 
keit des Leser* an dnreh Anführung der Akademiesehrift de* Freiherr»» 
v. Wflll» r* dor f-Urhal r, „zur wissenschaftlichen Verwerthnng der 
Anemides“ und Benützung dieser Instrumente znr Bestimmung der 
Aendernng der Rchwere; er spricht nun „da* Ilanptsrgnment an*, 
warum er die fti-alenont-'ranehnng der Aneroide im Wege von Lnft- 
pnmpeii-Ezpcrimenten perbnrrescirt* und giht nach anderen Bemerkun- 
gen endlich al* Abschluss „eine exacte Untersuchung über die Genauig- 
keit barometrischer Htiheinneazongcn-“ 

Das siebent« Kapitel, „Barometriseho Hilfatafeln*. 
enthält «ine Gebrauchsanweisung der angeechlosaenen Tafel I znr 
Rsdnctinn der in Millimeter abgeleseuen Barometerstände («ins« 
Quecksilber-Barometers) auf die Nnlltemperatur. 
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Tafel II. Barometrische Höben tafcl, 8mMIi< in Wimi*r 1 mm«, 

. III, . „ nach Ra «1 au, Peehöhe In Meter», ] 

„ IV. Corr>*klion»-Fa«lor wegen d*r Temperatur der Luft in Celsius- 
Graden. 

Die reichen Erfahrungen, welch« Herr Höl tsch! aiu einer 
grosser- 7.ah1 von Ar.eroid Beobachtungen, Vergleichung derselben mit 
Normal Qu-rhui Iber-Bar. unetcr und Bestimmnn'r ron Correctionen von 
rund ISO Htftek Aneroide» hoUmtirlqne« schöpfte, «eine Wsbrnebmnng 
Oiid die durch diene Anregungen veranlasst«» ttooretischeo Unter- 
suchungen hat er in dem liesproehenen Buche mit «ehr aebteiiswor'ber 
Fachkenntni*s zusammengetragen und hiermit eine vorzüglich« An- 
leitung zur Vornahme barometrischer Höhenmosstiugcn mit Aneroide* 

In rein Wissenschaft' icher. theoretischer Beziehung ist die ana- 
lytische Behandlung des Gegenstandes meist selbstständig, klar, leicht 
verütkudlich ; in dem praktischen Theile dea Buche« *ind riete prtk- 
tiache Winke nie Wgel*gt ; da« Werk ist in einer freien, ungebundenen, 
fasslichen Sprache geschrleton, nicht an Worten gekargt, ♦•inaelne 
Ahschiiitte Kreit gehalten. Ich nehme das Werk «einem geistigen und 
praktischem Wcrthe nach nnd werte nicht Uber Wortwahl au Gericht 
sitzen nnd Haare «paHen nher Abschweifungen, welche dem Einklänge 
und würdigen Erna' an einigen Stellen Eintrag thun. 

Die*«« gediegene nnd inhaltsreiche Buch kann nnr hwtras em- 
pfohlen werden; den Ingenieuren, welche mit diesen Instrumenten hei 
flöhenmeasunpen, Traeirnngeo etc. praktiach arbeiten, wird diesen Buch 
xum gründlichen Studium und al« Handhuch «ehr willkommen sein 
nnd gute Dien«!" leisten ; wir wünsch*» e« anch weiters den Schülc.ru 
unserer technischen Hochschulen empfohlen, damit het Seiten der Weg 
gneirhnet werde, wie ron diesen verwendbaren Instrumenten die ans- 
g*hreitctstc. aber auch richtige und »ortheilhafta Anwendnnr geecheben 
kann, J. Sehoen. 

Vorträge über Batxmeoh&nlk von Kd. ftolxbey, Pro- 
fessor am hühcreu Gvuie-Curs in Wien. — Wien bei Gerold 1873. 

1. Lieferung. 

Die ReurtheSlung diese* Werke* ist dadurch «Inigcrmaasen er- 
schwert. da»« dieser ersten Lieferung kein Vorwort belgegobcn wnrde, 
«o d«ee der Standpunkt, von welchem aus der Verfasser das Werk be- 
srlbtilt wissen will, nicht gekennzeichnet i«t. Der Stellung de« Ver- 
fassers entsprechend, «oll indes« da« Werk ganz wahrscheinlich filr die 
höheren Offieiere der Genio-Tnippen bestimmt «ein. E« würde «ich 
für Höhere Gewerbeschulen und für Architekten ganz gut eignen. Für 
polytechnisch* Schulen indes* nimmt da« Work int Allgemeines! nicht 
den gewünschten Standpunkt «in. 

Die vorliegende Lieferung behandelt die Festigkeit der 
Holz- und Elseneonstruetlonen. Zunächst werden die ver- 
schiedenen Arten der Beanspruchung sine« Stabe« v’irgoflihrt. Hierbei 
haben wir nnr an tadeln, da«« zwar neben den nicht «sagenden alten 
Ausdrücken absolut«, rückwirkende und relative Festig- 
keit die viel Vscichnetwleren und einfacheren Ausdrücke Zug*, 
Druck- und Bruchfestigkeit ein geführt, in der Folge aber 
dennoch stet« di«* alten Ausdrücke gebraucht wurden, während d -ich gerade 
die wissenschaftlichen Werke auf die Beseitigung solcher Ausdrücke 
hinarbeiten eollteu. 

A ) Zugfestigkeit Dieser Abschnitt wlr«l «ehr ausführlich 
behau Mt nnd dahel eine gros«* Menge von Erfnhrungsresnltatcn mit- 
get heilt. Hiebei Ist nur zu bedauern, da** «ich nicht alle Angaben anf 
da* Metermaaks beziehen, sondern auch österreichische. preussUcbe und 
andere Fuaae nnd Pfunde bcnlitxt »lud. während doch eine Rednct ! on 
auf Metermaa«« leicht zu bewerkstelligen gewesen wltrc. In diesem Ab- 
schnitte ist auch die Bestimmung der Wandstärke cyllndrischer Röhren 
mit inrerem Ibrnrkn nach der B r 1 \*«ehen Methode behandelt und 
auch hierbei sind viele Erfahnuigszahlcn roitgetheilt. 

fl) Prtiwerfcitigkeit An die Besprechung der Reh wer- 
Ostlgkelt im Allgemeinen schliesst sich als Anwendung die Besprechung 
der Widerstandsfähigkeit der ITolzverMndnngcn ( Verzapfung , Ver- 
zapfung rammt Versatz nnp, Rchraubenbolzenvcrbindnug) nnd der El**n- 
verbindnngen (Bolzenverhindunr. Nietung, Rchrantonverbindiing), wobei 
auch praktisch« Regeln mitgethrllt sind. 


C) Druckfestigkeit. Auch hier werden wieder viele Er- 
fRhrungsresuitat« (obwohl in verschiedenen Maas«*jet»‘m«*ii) mitgethellt. 

D) BtocIi festlgkcit. Zunächst wird die allgemeine Be- 
stimmung der Spannungen der Kasern augezeigt, woran «ich dl« Bespre- 
chung der für «ine stabile Constrnction au erfüllenden Bedingungen 
scliliesst. Hierbei wird die Annahme zn Grund« gelegt, das* die Qn«r- 
»chnittc toi der Biegung eben und auf der Az«* senkrecht bleitoll j 
diese bekanntlich unrichtige Annnhra-- hiltto sich lnd**s wohl umgehen 
Tassen, ohne die Entwicklnngsn sn erschweren und ohne anf dio sog. 
Schubspannungen elagehea cu müssen. Hieran schliosst sich nmnlUel- 
bar die Bestimmung der gefährlichen (Querschnitte. Diesem folgt die 
allgemein)' Bestimmung der gekrümmten Lllngsaxe eine» gebogenen 
Rtabe*. Hierauf folgt die Ermittlung der von den Stützen eines be- 
last tun Btabo* sn leistenden Gegendrücke nnd zwar für dl* «peclellsfl 
Fäll«, wo der Stab frei auf zwei Stützen ruht, wo er als sogenannter 
contiunirlirher Träger auf m*hr al* zwei Stützen ruht und wo er ge- 
zwungen ist, an einer oder mehreren Stellen eine bestimmte Richtung 
beiiuMialten. Den Rchluss der Lieferung bildet dig spociell* Behänd - 
lung verschiedener Untcrstütsiuigs und Belaatungsfälle, namentlich des 
frei anf zwei Stützen ruhenden Stahes, hinsichtlich der grftsatsn Mo- 
ment«, de« gefährlichen Querocbiiittes und d*r entsprechenden Tragkraft 
sowie der gefährlichsten Lagen -lor Lnttrn. Die Uebcracbrif'en der 
Paragraph*, welche hi« xn zehn Zellen einnebmen, hätten wohl toaser 
kürzer gehalten werden sollen, 

Dio Figuren sind auf drei Tafeln zasammengcstollt. Dl« hervor- 
getotonen Mängel sind nur formeller Natur. Im Allgemeinen aber ist 
die Behandlung eine klar* nnd innerhalb der gesteckt«*» Grenzen eine 
«idgetonde, so dass «las Werk bestens empfohlen zn werden verdient. 

E. Winkler. 

Vorträge über Elsenbahnban, gehalten an verschiedenen 
deutschen polytechnischen Schulen. II. lieft Weichen nnd Kreu- 
zungen, von Dr. E. Winkler. Zweit« mug- artoiu-te Auflage. 
Lieferung 1- Prag, toi Do minie ns, 1872. 

Die vorliegend* Lieferung behandelt dio Constrticlion der Wel- 
chen, nnd zwar handelt das I. Kapitel von der Anordnung des Wechsel*, 
das II. Kapitel von «len Wechsel «chicncn, das III. Kapitel von der 
Festbaltuiig der Schienen (Wurzelb ■( stiguug, Gleit-tühle, Unterlagen, 
Verbindungsstanpen), das IV. Knpitei von der Stellvorrichtung, das 
V. Kapitel von den Woi*lion-Rigi»nloii und da# VI. Kapitel von beson- 
deren Richerhrit*- Vorkehrungen, — Die nächste Lieferung soll die Be- 
rsc.hnuniT der Weichen und dio Constrnction der Kreuzungen behandeln. 

Da« Werk ist reich mit Holzschnitten ausgestattet. 

K. Winklsr. 

Notizen. 

(Die Brooklyn-Bracke.) Bnu-Fortwhritt — Wirkungen der 
coreprimirten Luft anf di« Arbeiter bei dem New-York^r Pfeiler. — 

Di* Berichte des Executiv-Comitd*«. de* Chef-Ingenieur# nnd 
General - Oh-rintendanten der New York Bridge-Company weisei« Ms 
SO. April 3,82.2.024 Doll. SO Cents Gesammtcinnnhmen nach, welche 
sich auf «ingesahltes Capital, auf Renten, den Erlös von verkauftem 
Materiale und verkaufter New-York Stadt- Bonde, Interessen von Depo- 
siten nnd Qitni/elder vertheilen. Die Ausgaben fflr Ingenieure, Zinsen, 
Materiale, Arbeitslöhne. Land. Werkzeuge. Bond# etc. betrugen hl« zn 
jener Zeit 2,90- , ».Ä89 Doll. 49 Cents, so dass ein Rest von 18.234 Doll. 
77 Cents verbleibt. 

Der Thurm auf der Brooklyn-Seite M nunmehr 100* Qh*r dem 
Hocliwnsserspiegcl , so «l#s* er 20* die Fahrbahn überragt. Auf der* 
New- York- Reite ist der Thurm, welcher am I. April 1871 begonnen wurde, 
erst 4 Fn*s Über Hochwasser, jedoch gleicht der gemauerte Theil de« 
Fundaments vollkommen dem sichtbar*!) Stück de« Brooklvn-Thnrmo«; 
die Arbeit wnrde während d«*# Winter* stetig fortgesetzt. Ueber 13.075 
CnMkyard* *) Munerwcrk wurden auf dieser Seite gelegt. Die Bohr- 
versuche zeigten auf dieser Seite in der Höbe der Fölsen de« Bettes 
ein* Differenz von 12 Fns«. indem di* letalen Bohrungen di« Felsen 
schon toi 30 Fnss erreichten , während deren grösst« Tiefe 92 Fnas 
beträgt, 

*) ca. 10.000 Cnbikiceter. 




Digitized by Google 


Die Schichten bestanden der Hauptsache nach an* einer 19 
Kn#* dicken Lage schwarzen Tlioues, der eine <*> Fass dicke Lage 
groben Sande* folgt, welche ein« Kiesbank von derselben Dicke be- 
deckt. Unter der KieMchicht« erscheint eine *ebr schwere Ablagerung 
von Triebsand, deren Dicke je nach der OertHchkelt von 15—90 Fass 
wechselt, und deren untere Partie ausserordentlich reichhaltig an Kie- 
selsteinen ist. 

Der New-York-Cahwon bedeckt 17.514 Quadratfus» und circa 
150 Manu wurden dort beschäftigt. Kr erreichte festen Orund um 
18 Mai bei täglich 6 Zoll Senkung im Dorchsrhnitt, und seine Unter- 
kante lieg» 78 Fas* unter Hochwasser. Dl« hiebei in Anwendung ge- 
kommenen Maschinen, die Art der Arbeit etc. sind ähnlich jener dos 
Brooklyn -Pfeilers , und bedürfen daher weiter keiner Beschreibung. 
Ein interessanter Theil de« Bericht«» Ist jener, welcher die Wirkun- 
gen der comprimirton Luft auf die im Caisson befindlichen Arbeiter 
behandelt. 

„Die*« waren nicht so ernst, wie zuerst angenommen wurdp. 
Bio« Sn »wel Fällen konnte der Tod einiger Personen wirklich dem 
hohen Drucke atigevch rieben werden. Als letzterer vcrgTÜssert wurde, 
setzte man die Arbeitszeit unter 55 Pfund Druck von 4 auf 2 Stun- 
den zweimal des Tages herab. Es ist wahr, dass kaum «ln Mann 
starken Gelenks- oder Knochenschmerzen entging, oder «iner vorüber- 
gehenden Lähmung der Arme und Bellte, aber sie Überwunden diesel- 
ben entweder durch Erholung ausserhalb während einiger Tage, oder 
durch das heroische Mittel, in den Caisson aurlicktukehreu, sobald die 
Rchmerzcn »Ich cinstcllton. Das best« Mittel, die Leute zu schonen, 
war die Verkürzung der Arbeitszeit; aber nicht für jede Constitution 
war dies nothwendig, du auch wirklich Einige 6 Pfunden lang ohne 
Bcschwi rde den stärksten Druck aushiolten. Hinter dem Klappenvcr- 
«cbluss konnten die Leute nach Belieben mittelst Elevator oder Uber 
Kreisstii'gen hiuanfgclangeu. Während der Wintermonate wurde die 
dem raschen Tempcraturwechsel folgende schädliche Einwirkung auf 
die Langen durch Anbringung von Dampfrohren innerhalb der Vcr- 
»chlusskammern g-mildert, indem diese eine Kcgulirung der Lufttem- 
peratur für den Ein- und Anstritt ermöglichten. Di* Beschaffenheit 
der Luft selbst war. Dank der IlenBtznng von Gas (ohne Kerzen) zur 
Beleuchtung, sehr rein. Mr, Colilngwood fand, dass mit Zunahme der 
Pressung auch die Leuchtkraft stirg, und bei .‘(5 Pfund gab rin Gas- 
brenner von 1 Kuss soviel Licht, wlo ein Vlerfnss-Brenoer ausserhalb. 
Wir indess hatten das Maximum an Licht bei einem Minimum an 
nicht athemharer. Gasen." 

Chef-Ingenieur Rübling empfiehlt die rasche Erwerbung des 
Grundes fllr die Verankerungen, deren jede so viel Mannrwork wlo 
der Thurm, wenngleich zu geringeren Kosten, bonöthlgt. 

(Dampfkessel* Untersuchung»- und Versiehe r- 
ungs-Gescllse liaft auf Gegenseitigkeit.) Endlich nach 
jahrelangen Bestrebungen ist ein Projoct zur Thatsacho geworden, 
wclobes von unserer gesammten Industrie, von allen Handelskammern 
und namentlich von den verschiedenen gewerblichen und technischen 
Vereinen die grösste Billigung erfahren bat. 

Am 11. Juli hat eich nämlich die DampfkeaselUntersuchangs 
und Vcr*lcheruitg*ge*ell»chaft, unter dem Vorsitze dts Herrn Baron 
Burg constituirt. In die Direction sind gewählt worden: Barou B u r g, 
Präsident; Hofratb von ßittinger, Vicepräsilent; I>r. Eugen Herz- 
feld, Gustav von Neufeld, Julius Prohaska, Anton Kahn und 
Georg 81 gl. 

Die Executive wird einem Chef-Ingenieur und cim-m commer- 
t icllen Hecrctär Übertragen. Rückfclcbtllch de« ersten 1 n ist bereits ein 
fconeur* ausgeschrieben worden, die letztere Stelle hat Herr Rinnsn 
Fachini, der eigentliche Gründer der Gesellschaft übernommen. 

Fflr den Aussendienst werden technische Inspectorcn augettellt, 
welchen die Aufgabe zufällt, die Erprobungen und Revisionen der 
Dampfkessel vorzunebmei*. die Krstclheizer und Speisewärter eiuer 
Prüfung xu unterziehrii und au controliren. Dies« Inapectoren müssen 
jedoch «he «I« ihr« Wirksamkeit hegiuneti, von der Staatsverwaltung 
bestätiget werden. Alsdann sind sie «her berechtigt, alle diejenigen 
Functionen xu vollziehen, welche im Dampfkessclgesntze für di« Organ« 
von Privatgcsollschaften Vorbehalten sind. Namentlich werden die In* 
Berichtigung : K«ite 315, 8paltc links, 1. Zeile lies 


| spectorwi Certificate über erfolgte Erprobungen und Revisionen an«, 
stellen, welche gesetzliche Wirkung üben, und sohin jede Intervention 
der Staats-Organe überflüssig machen. 

Eine wichtige Aufgabe der Gesellschaft wird auch darin bestehen 
dass sie die Frage der Dampferveugnng nnd Verwendung dem sorg- 
fältigsten Studium unterzieht und alle gemachten Erfahrungen den 
Mitgliedern zur Kenntuiss bringt. Kohlenenpamug i*t heute «in grosses 
Losungswort, und wenn es der Gesellehaft gelingt, auch in dieser 
Richtung Erfolge au erzielen, so darf man «tat Gründern dieser Gesell- 
schaft grosses Lob verheissen. 

Kraft des bestehenden Gesetzes ist es nun jedem Besitzer «iaei 
Dampfkessels überlassen, ob er seinen Dampfkessel durch die polizei- 
lichen Organe der Staatsverwaltung oder durch die technischen Inspec- 
toren dieser Gesellschaft prüfen laMen will. Für di« Annahme, dnas 
die letzteren Organ« zu dieser Aufgabe viel mehr berufen sind, da»# 
sic viel mehr werden leisten können, spricht wohl nicht* so sehr, al* 
der Umstand, dass di© k. k. Regierung «e1h»t all« die der Grlltidnng 
der Gesellschaft Im Wege gestandenen Hindernisse beseitiget bat, und 
dass weder im Abgeordneten banse noeb im Herrcnhnuan eine Stimme 
dagegen war. das« man die staatliche Intervention als unerlässliche 
Bedingung fallen lasse. 

Die jährlichen Beitragsgebühren sind, s» rie! wir hören, hei 
der Gesellschaft etwa* höher als die an dm Staat zn entrichtenden; 
die Intervention von theoretisch und praktisch durrbgeWldeten Per- 
sonen ist aber nach alten Richtungen für die Dampfkesselbeeitior 
von so grosser Wichtigkeit, da*« di« Frag* einer jährlichen Mehr- Aus- 
gabe von 4 — 6 fl per Kessel vollständig In den Hintergrund tritt! — 
Soll die Gesellschaft etwas leisten, so braucht sie tüchtig© Organe, 
diese aber müssen auch Ihren 1-eistiuigen entsprechend bezahlt werden. 

Zudem handelt ©s sich hier ja nicht am ein nufGevinu berech- 
nst«« Unternehmen, und wenn sieh die ersten Gebühren al« überflüssig 
hoch erweisen, nun dann worden sie in den folgenden Jahren rrmiis* 
siget worden. 

Wie dies auch bei den meisten englischen Vereinen der Fall 
ist, verbindet dl« Gesellschaft mit dem bis nun genannten Wirken auch 
©ine Asaecuranz gegen die durch Explosion von Dampfkesseln entstehen- 
den Schäden. In dlessr Ausdehnung erkennt man aber das materiell© 
Interesse, welches die Gesellschaft an der guten Instandhaltung der 
Dampfkessel hat und da sic eventuell Schaden bezahlen müsste, so 
wird si« «leb gewiss tim tüchtige und verlässliche Inspectorcn draschen. 

Bei dem Umstande, als schon vor der Constituirung der Ge- 
sellschaft 1000 Dampfkessel zur Revision angemeldet waren, darf man 
wobt mit Sicherheit erwarten, da«« sieh unsere Fabrik»- «tnd Werks* 
besitxer beeilen werden, in den Vorhand der Gesellschaft zu treten, 
und wenn din Zahl der überlieferten Dampfkessel 3 — 4000 erreicht, 
dann wird man auch berechtigt sein, von der Gesellschaft ein gründ- 
liches und xeitgomiNBe* Wirken zu erwarten, weil man ihr eb«n dio 
materiellen Mittol dazu gegeben hat. 

Aufforderung *), 

Dis Genossenschaft der Bau- und Steiumctxmeister in Wien be- 
absichtiget eine Fachschule xu errichten, und das mit der Durchfüh- 
rung betraute Coinitd fordert hiermit jene Herren, di* sich dein ein- 
schlägigen Unterrichte widmen wollen, auf, Ihr« diesbezüglichen Offerte 
zur V'yr Verhandlung in der Ocnosseuebaftaksraslsi, Stadt, WolÜMgaasa 
Nr. 4 bis längstens 30. Augu«t 1. J. zu Überreichen, woselbst die ge- 
wünschte Auskunft ertb-ilt wird. 

In dem Vorbereltungscursc der zu errichtenden Fachschule «oll 
gelehrt werden: Lesen, Rehreiben nnd Rechnen. 

In der «weiten Abtbmlnng für die eigentlichen Baufachgogon- 
stände soll gelehrt werden: 

a) Linear- und ornamentales Zeichnen , hesondws darstellende« 
Freihandzeichnen. 

&) Bsuconstructionalehr* durch Vortrag, Zeichnen nach Modellen, 
Schabloitenzcichtieu und Aussrhnciden. 

c) Di« üblichen Banrcchuungsmctho-Kin. 

<f) Fortsetzung des Deutsch- und Schönschreiben» mit Rücksicht 
auf di« Gcschäftsanfsätze , Buchhaltung, Rechnen nnd Verfassung 
von Vorausmaassen. 

•( JJSi .c Aufforderung konnte wegen su «pZi»« Kitix-inLMti *rv» I» <il*wis 
Heft* Auf nahm« *.iA»a. *>• *■ 

, Meile* statt „Meter“. 
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1'eber Abi&tinng and Dia» der Kiseabahaücbirara. 

Vm 

Franz Stookert, 

CaairtUkfpMter «*r ». prtr. Kai irr K»rtIiaancU-N.ir4bakn- 

(M<( Zfichiutn$rn au/ Blatt Sr. /* and (j.) 

1. Wichtigkeit and Unzulänglichkeit der Kenntnis« Aber 
die Abnützung der Klsenbahnsohlenen. 

Unter den bei den Eisenbahnen verwendeten Mate- 
rialien nehmen diu Schienen einen hervorragenden Hang 
ein, da sie einen nicht unwesentlichen Theil der Anlage- 
koaton beanspruchen, und der Werth derselben bei den 
sämmtlichen Eisenbahnen sich nur nach vielen hundert 
Millionen Gulden schützen lilast. 

Sie beanspruchen die Aufmerksamkeit des Eisenbahn- 
Technikers aber noch mehr deshalb, weil wenige Ver- 
brauchs-Materialien bei den Eisenbahnen in gleichem Masse 
der Abnutzung unterliegen, so daBs die Erneuerungskosten 
derselben jedes Jahr abermals viele Millionen Gulden ver- 
schlingen. 

Wenn dieser Thatsache die Summe der Erfahrungen 
über die Ursachen der längeren oder kürzeren Dauer der 
Eisenbahnschienen entgegen gehalten wird, welche seit dem 
beinahe vierzigjährigen Bestände von Eisenbahnen gesam- 
melt wurden, so muss anerkannt werden, dass die Kennt- 
nies über die Abnützung und Dauer mit der Wichtigkeit 
derselben nicht im Einklänge steht, indem darüber noch 
sehr wenig Positives bekannt ist. Wahrend beinahe in allen 
Zweigen de* Bau- uud Constructionswesens Uber die Wahl 
des entsprechendsten Materiales die vollste Sicherheit herrscht 
und die Dimensionen bei den verschiedensten und compti- 
eirtesten Eisenconstructionen mit grosser Genauigkeit be- 
rechnet werden, hangt man bei den Eisenbahnschienen an 
dem Herkömmlichen, und wird in der Regel ohne beson- 
dere Rücksicht auf die Anlage Verhältnisse der, Bahn und 
das Gewicht der zur Verwendung kommenden Fuhrwerke, 
irgend ein beliebiges Schienenprofil zur Anwendung gebracht. 

Dass über die Bedingungen für die Abnutzung und 
die kürzere oder lungere Dauer der Eisenbahnschienen trotz 
dem langen Bestände und der bedeutenden Ausdehnung 
der Eisenbahnen noch viele Unklarheit herrscht, ist daraus 
zu ersehen, das» erst im Jahre 1864 — also nach mehr 
als droissigjährigem Bestände von Eisenbahnen — selbst 
der Verein der deutschen Eisenbahn-Tcchnikur unter vie- 
len anderen auch die Frage zur Beantwortung aufgeworfen 
hat: „Wie gross nach den bisherigen Erfahrungen auf Ei- 
senbahnen mit eiuer mittlcrn Frequenz unter Angabe der 
„etwaigen Zahl der Züge in den verschiedenen Zeitperio- 
„den und wo möglich der über dieselben transporta- 
blen Lasten, dio Dauer der Schienen, welche bisher tilge- 
„wendet wurden, anzunehmen sei.“ — Wenn durch diese 
Frage auch augedeutet ist, dass die Frequenz der Bahn 
von Einfluss auf die Dauer der Schienen sei, so sind doch 
noch so viele andere wichtige Factoren für die längere 
oder kürzere Dauer entscheidend, dass dio Angabe der 
mittleren Dauer der Schienen ohne Rücksicht auch auf 


diese anderen Factoren von jeder Bahn, wenn auch ganz 
richtig, doch verschieden Ausfallen, und das Resultat ganz 
worthlos sein müsste. 

Einen weiteren Beweis für die Unkenntnis« der Be- 
dingungen über die Abnützung und Dauer der Schienen 
gibt die beinahe in allen Lieferungsbedinguiasen aufgestcllte 
Haftpflicht der liefernden Eisenwerke für die gute Qualität 
der Schienen, wo eine Haftzeit bedungen wird, während 
welcher unbrauchbar gewordene Schienen ersetzt werden 
müssen, aber darauf gar keine Rücksicht genommen wird, 
dass auch die während der Haftzoit nicht zer-, 
störten Schienen in ihrer Qualität sehr vor- 
schicden sein können. Da nun aber in der Regel 
doch nur wenige Procente der gelieferten Schienen wäh- 
rend der Haftzeit schadhaft werden, so ist cs leicht er- 
klärlich, dass die dadurch gewährte Garantie beinahe ganz 
werthlos ist. Andererseits müssten, wenn eine strengere 
Haftpflicht dnn Lieferanten aufcrlegt würde, dio Unkennt- 
nis» und Nichtberücksichtigung der vielen auf die längere 
oder kürzere Dauer der Schienen Einfluss nehmenden Fak- 
toren denselben die empfindlichsten Nachtheile bringen. 

Dass über die Abnützung und Dauer der Eisenbahn- 
schienen bisher so wenig bekannt ist, rührt wohl haupt- 
sächlich daher, dass gleichzeitig so viele Factoren darauf 
von Einfluss sind. Das zur Erzeugung der Schienen ver- 
wendete Materiale, die Art der Fabricatlon der Schienen, 
das Gewicht und der Querschnitt derselben, dio Conatruc- 
tion dos Oberbaues, diu Instandhaltung desselben, die An- 
lageverhältnisse der Bahn (.Steigung, Richtung, Einschnitte), 
endlich diu Inanspruchnahme der Schienen nach Zahl und 
Belastung der Fuhrwerke sind von wesentlichem Einfluss 
auf die längere oder kürzere Dauer, und ist es sehr schwierig, 
die Wirkung jedes einzelnen Factors getrennt für sich zu 
ermitteln. Da nach der Natur der Sachlage Beobachtungen 
erat nach einer langen Reihe von Jahren einige Anhalts- 
punkte geben, so ist es auch erklärlich, dass sich die In- 
genieure so wenig angeregt fühlen, trotz der unverkenn- 
baren grossen Wichtigkeit dos Gegenstandes, mit Forschun- 
gen über die Abnützung und Dauer der Schienen sich zu 
befassen. 

Um eine Garantie für die gute Qualität der geliefer- 
ten Schienen zu erlangen, haben einige Bahnvorwaltungon 
die Wahl und Pnquettirung der zu verwendenden Eisen- 
sorten vorgeschrieben, haben die Fabrieation überwacht, 
ohne aber dadurch zu einem verlässlichen Resultate gelaugt 
zu sein. Auch die sorgfältigsten Bruch-, ßelastunga- und 
Fallprobcn gewähren, wie die Erfahrung gelehrt hat, keine 
Garantie für die Dauer der. Schienen, und mag dio Uebcr- 
zeugung, dass durch dio bisherigen U eher nah mspr oben keine 
Sicherheit für die gute Qualität der Schienen zu erlangen 
ist, Veranlassung gewesen sein, dass ein Ingenieur allen 
Ernste« vorgeschlngon hat, zur Erprobung der Qualität 
einer grösseren Lieferung von Schienen kleinere Probe- 
pariion in einen Kreis zu legen, und durch einen darüber 
j bewegten Wagen, der mit einem Zähl- Apparat verbunden 
I ist, entsprechend oft zu befahren und auf diese Weise zu 
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erproben. Dieser Vorschlag gibt zwar eine Bestätigung I 
dafür, dass alle Vorschriften für dio Fabrication und die ' 
bisherigen Hebern ahmsproben keine Garantie für die Qua- 
lität der Schienen gewähren, zeigt aber auch die vollstän- 
dige Unkenntnis des Einflusses der vielen Factoren, von 
denen die Abnützung und Dauer der Schienen abhängig ist 

Zur Erhöhung der Widerstandsfähigkeit und der 
Dauer der Schienen hat inan das Schienenprofil nach Form 
und Gewicht verstärkt, und ist, als auch dies nicht aus- 
reichte, zur Verwendung von Schienen aus Feinkorneisen, 
zn Eiscnschienen mit Stahlköpfen, endlich zu solchen ganz 
aus Puddelstahl, Bessemerstahl und sogar aus TiegelgusB- 
stalil übprgcgangen. 

Wenn auch ohne Zweifel hierdurch ein Fortschritt 
erzielt wurde, so kann man sich doch darüber keine genaue 
Rechenschaft geben, ob die dadurch erwachsenen Mehrko- 
sten ökonomisch gerechtfertigt seien. 

Der ökonomische Werth des verwendeten Materiales 
kann nur dann richtig beurtheilt werden, wenn ob mög- 
lich ist, die Dauer der verwendeten Schienen 
unter einer bestimmten Inanspruchnahme zu 
ermitteln. Nachdem auf die Dauer der Schienen das 
Schienenprofil, die Construclion des Oberbaues, die Instand- 
haltung und die AnlagovcrhältniBse der Bahn, endlich dio 
Inanspruchnahme derselben von wesentlichem Einflüsse sind, 
so würde demnach ein Vergleich über die Dauer ver- 
schiedener Schienen nur dann zulässig sein, wenn die Be- 
nützung derselben unter ganz gleichen Verhältnissen statt- 
fände, und wenn es möglich wäre, die einzelnen, cinfluss- 
nehmenden Factoren durch Coöfficicntcn zu beziffern. 
Was das Schienenprofil (Gewicht und Form des Querschnit- 
tes), die Construction und Instandhaltung des Oberbaues 
betrifft, so ist diese auf derselben Bahn in der Regel 
nicht verschieden. 

Rucksichtlich der Construction des Oberbaues und der 
Instandhaltung gelten da gleiche Vorschriften und ist der 
Einfluss der Instandhaltung auf die Dauor der Schienen 
auch nicht so bedeutend, dass dadurch die Richtigkeit von 
Vergleichen im Grossen gefährdet wäre. Anders ist es mit 
der Inanspruchnahme, welche oft auf derselben Bahn auf 
verschiedenen Bahnstrecken so verschieden ist, dass ein 
Vergleich der Qualität der Schienen nach der Dauer 
allein, ohne Berücksichtigung der Inanspruchnahme, selbst 
bei gleichen Anlageverhältnissen der Bahn zu den grössten 
IrrthUraern führen würde. 

Aus diesem Grunde empfiehlt es sich um so weniger, 
die Zeit als Basis für die Beurtheilung der Qualität der 
Schienen zu benützen, wie es bisher beinahe allgemein ge- 
schah, und alle übrigen Factoren dnreh Coöflficienten zu 
beziffern, als dieselbe auf dio frühere oder spätere Zer- 
störung der Schienen ohne EinfluAs ist Es ist vielmehr weit 
natürlicher, da die Dauer der Schienen in erster Linie von 
der Inanspruchnahme abhängig ist, diese letztere als Basis 
für die Beurtheilung der Qualität zu benützen. 


9. Statistische Vaohwsisu&gea über die Sehlen«*- 
abnütxu&ff (Zerstörung) dureh die darüber transportlrts 
Brnttolast. 

Die Inanspruchnahme der Schienen findet ausschliess- 
lich durch die Räder der darüber rollenden Fuhrwerke 
statt Nachdem dio Fuhrwerke aber in ihrem Gewichte sehr 
verschieden sind, so würde die Zahl der Uber die Schienen 
bewegten Räder allein keinen richtigen Massstab für die 
Inanspruchnahme abgeben, und erscheint es daher ara ver- 
lässlichsten, die transportirte Bruttoisst als Vergleichsbasis 
für die Qualität der Schienen unzunehmen, und nachdem 
wieder die Qualität der Schienen unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen durch die kürzere oder längere Dauer derselben 
sich äussert, so wird die Qualität der Schienen bei 
gleicher darüber transportir tcr Bruttolast 
nach der grösseren oder kleineren Anzahl un- 
brauchbar gewordener Schienen zu beurthei- 
len sein. 

Die transportirten Bruttolasten und die durch diesel- 
ben zerstörten, also aus der Bahn entfernten Schienen brin- 
gen demnach die Qualität verschiedener Schienen zur An- 
schauung, wenn die Beobachtungen lange genug fortgesetzt 
worden sind. Es wäre sehr schwierig, von vielen Bahn- 
strecken eine Reihe von Bcobachtungsresultaten über durch 
die darüber transportirten Bruttolasten zerstörte Schienen, 
durch Zahlen allein zu vei anschaulichen. 

Deshalb wurden bei den der nachfolgenden Schluss- 
folgerung zu Grunde gelegten statistischen Nachweisungen 
graphische Darstellungen benützt. Es wurden von jenen Bahn- 
strecken, welche durchaus mit von denselben Eisenwerken 
gleichzeitig gelieferten Schienen belegt sind, und wo seit 
der Verlegung mit neuen Schienen verlässliche Aufschrei- 
bungen Uber dio succcssive zerstörten Schienen vorhanden 
waren, die darüber beförderten Bruttolasten ermittelt und 
graphisch dargestellt 

Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn war cs möglich, 
für viele Bahnstrecken, also für eine grosse Anzahl von 
Schienen solche Erfahrungsrcsultate zu erlangen, da grund- 
sätzlich beim Neubau der Bahnen und bei der seit dem 
Jahre 1860 eingeführten regelmässigen Erneuerung des 
Oberbaues nur Schienen derselben Lieferung auf grössere 
Bahnstrecken zusammenhängend gelegt wurden, und weil 
auch die transportirten ßruttblastcn nach den statistischen 
Nachweisungen zu ermitteln waren. 

Bei diesen graphischen Darstellungen wurde auf einer 
Abscissenlinie die über eine Bahnstrecke transportirte Brutto- 
last, und zwar rach Millionen Brutto -Centnern, auf die 
Ordinalen die Summe der durch diese transportirte Bratto- 
last zerstörten und aus der Bahn entfernten Schienen auf- 
getragen, und zwar, weil das Verhältnis* dasselbe bleibt, 
und der Vergleich erleichtert wird, in Procenten der auf 
einer Bahnstrecke zusammenhängend liegenden Schienen. 

Dio Verbindungslinie der Endpuncte der Ordinaten 
gibt daher ein Bild der succettiven Zerstörung der Schienen 
| durch die darüber transportirte Bruttolast, und nachdem 
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die Qualität von der grösseren oder kleineren Anzahl der 
durch dieselbe Bruttolast zerstörten Schienen abhängig ist, 
von der Qualität der Schienen selbst. 

Auf den beigegebenen Tafeln sind eine Reihe solcher 
graphischer Darstellungen ersichtlich gemacht und umfassen 
dieselben : 
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Die statistischen Nach Weisungen erstrecken sich auf 
den Zeitraum vom Jahre 1835 bis zum Ende des Jahres 
1871 auf Schienen mit verschiedenen Profilen, aus verschie 
denem Materiale, von mehreren Lieferanten, und auf Bahn- | 
strecken mit den verschiedensten Anlage-Verhaltnissen der | 
Nordbahn, von der horizontalen Strecke bis zn solchen mit • 
Steigungen von 1 : 150, von Geraden bis zu Curvcn von I 
300 Klafter Radius; mit dem stärksten und schwächsten ! 
Verkehr, mit der grössten und kleinsten vorkommenden 
Achsenbelastung, und verdienen daher sowohl wegen der 
Zeit als der Zahl und Länge der in die Beobachtung und 
Vergleichung einbezogonen Bahnstrecken, die daraus gewon- 
nenen Resultate die vollste Beachtung. 

3. Erfahrangsgssetz dar suoossslven Zerstörung der 
Elsen- und Puddelstahlsohlenen. 

Es ist allgemein bekannt, aber die Ursache noch 
immer nicht aufgeklärt, warum Schienen aus glcichom Ma- 
teriale, in gleicher Weise erzeugt, von denselben Fuhr- 
werken befahren, welche also eine gleiche Dauer haben 
sollten, nicht gleichzeitig, sondern succcssivo zerstört und 
unbrauchbar werden. 

Für viele und verschiedene Bahnstrecken in der vor- 
erwähnten graphischen Weise vorgonommone Untersuchungen 
haben nun ergeben, dass die. die Zerstörung der Schienen 
darstellende, nach aufwärts gekrümmte Linie, wenn vom 
ersten und letzten Theil derselben, wo Abweichungon sich 
bemerkbar machten, abgesehen wird, sehr annähernd einen 
Theil einer Ellipse bildet, deren eine Achso die 
Summe der bis zur gänzlichen Zo rs t öru'ng aller 
Schienen über dieselbe bewegten Bruttolast,die 
andere Achse die Summe aller in der betref- 
fenden Bahnstrecke liegenden Schienen dar- 
stellt 


Ul 

Dieses Gesetz hat sich im Grossen und Ganzen über- 
all wahrnehmen lassen, Bowohl auf den Bahnstrecken mit 
den günstigsten, als auch mit den ungünstigsten Steigungs- 
und Richtungsverhältnissen, bei Eisen und bei Puddelstahl- 
schienen, sowohl de« Ältesten, älteren als des neuesten 
Schienenprofils trotz der auffallendsten Verschiedenheit in 
der Qualität der Schienen. 

Dass sich grössere oder kleinere Abweichungen der 
die Zerstörung der Schienen darstellenden Linie von dor 



Selbst wenn die beiden massgebenden Factoren, die 
bewegte Bruttolaat und dio Zahl der unbrauchbar gewor- 
denen Schienen in allen Fallen mit der vollkommensten 
Genauigkeit nachzuweisen wären, so sind alle anderen, auf 
die längere oder kürzere Dauer dor Schienen Einfluss neh- 
menden Factoren, die Witterungsverliältnisse, die Instand- 
haltung der Bahn, grosse Veränderungen in der Radbe- 
lastung durch Verkehra-Conjuncturen etc. gewiss geeignet, 
solche Abweichungen herbeizufahren. 

Wenn dem ungeachtet in den in den graphischen Dar- 
stellungen zur Anschauung gebrachten Fällen mit sehr 
wenig Aufnahmen die die Zahl der unbrauchbar gewor- 
denen Schienen darstellende Linie ein Ellipsenstuck bildet, 
uo ist das gewiss nicht mehr ein Spiel des Zufalls und es 
müssen die wenigen dieser Regel nicht mit gleicher Schärfe 
folgenden Fälle als Ausnahme oder von ungenauen Daten 
horrührond angenommen werden. 

Eine theoretische Begründung und Erklärung dafür 
zu finden, dürfte nicht leicht gelingen, wenn berücksichtigt 
wird, dass gewöhnlich die Schienen einer Lieferung in glei- 
cher Weise erzeugt worden, und dass beinahe alle aus La- 
mellen erzeugten Schienen durch Trennung der Schweiss- 
fiächen zu Grunde gehen. 

Grössere Abweichungen zeigen sich, wie schon erwähnt 
wurde, in allen Fällen in der ersten, und so weit die Nach- 
Weisungen vorliegen, in der letzten Benützungsperiode. 

Die erstero ist erklärlich und natürlich. 

Alle Schienen mit Fabrikationsgebrochen, z. B. mit 
unganzen Stellen und wo während des Walzens durch Dre- 
hung des Paquetts die Lamellen eine unnatürliche Lage 
erhalten, werden in der Regel nach kurzer Zeit ihrer Be- 
nützung unbrauchbar, ohne dass dieselben durch die natür- 
liche Abnützung zerstört worden wären. 

Ein weiterer Grund liegt in den bisher bei der Kai- 
ser Ferdinands- Nord bahn gebräuchlichen Schienen- Liefe- 
rungsbedingnissen. wornack die liefernden Eisenwerke 
innerhalb einer bestimmten Haftzeit alle schadhaften Schie- 
nen ersetzen müssen. Dass unter den schadhaften Schie- 
nen, welche innerhalb der Haftzeit aus der Bahn entfernt 
werden, viele sind, welche nocl^ lange Zeit in der Bahn 
bleiben könnten, bevor sio wegen gänzlicher Unbrauch- 
barkeit entfernt werden müssten, ist eine bekannte That- 
sache, indem jeder Mangel zur Entfernung der Schiene bo- 
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rechtigt, wenn dieselbe auch nicht sofort ganz unbrauchbar 
ist. Durch diese beiden Umstünde erklärt sich die grössere 
Anzahl der schadhaften Schienen während der ersten Zeit 
der Benutzung. 

Die Abweichungen von der Ellipse in der letzten Be- 
nQtzungsperiodo finden einen Erklärungsgrund darin, dass 
jede unbrauchbar gewordene Schiene ersetzt werden muss, 
daher durch den Ersatz der unbrauchbar gewordenen Schie- 
nen die Genauigkeit in der Ermittelung der ursprüng- 
lich eingelegten und schadhaft gewordenen Schienen 
ungünstig beeinflusst wird, u. z. in um so grösserem Masse, 
je grösser dis Zahl der Schienen wird, welche ersetzt wer- 
den muss. 

Recht auffallend erscheint dies in den letzten Punk- 
ten der Figuren Nr. 5, 9, 11, 12 und 13. Es sind diese 
Abweichungen dadurch veranlasst, dass neue Schienen des 
alten Nordbahn • Profils (Fig. 5 und 9) seit dem Jahre 1860, 
Schienen des sogenannten Staatsbahn- Profils (Fig. 11, 12 
und 13) seit dem Jahre 1865 nicht mehr angokauft, zur 
Erhaltung von mit solchen Schienen belegten Bahnstrecken 
daher nur solche verwendet wurden, welche aus den'älte- 
sten Strecken durch gänzliche Auswechslung des Oberbaues 
zu rück ge wonnen wurden. Die Qualität dieser ist in der 
Regel schlechter, als jener der Bahnstrecke, zu deren Er- 
haltung Bie verwendet werden, wodurch die Zahl der zer- 
störten Schienen sich steigert, das Verhältnis» derselben 
daher ungünstiger erscheinen muss. 

Wie später nachgewiesen werden wird, ist der Feh- 
ler, welcher hierdurch entstehen kann, nicht bedeutend, 
jedenfalls nicht gross gonug, die Beurthcilung der Ausnut- 
zungsfähigkeit der verwendeten Schienen dadurch wesent- 
lich zn beeinträchtigen. 

Bei der bisherigen Unkenntnis» dor Schienendauer 
ist es schon ein Fortschritt, wonn im Allgemeinen die suc- 
ccsaive Zorstörung der Schienen wenigstens annähornd nach- 
gewiesen werden kann und dadurch ein Mittel gegeben ist, 
nach einem zur Gesammtdauer der Schienen Verhältnis»- 
mässig kurzon Zeitraum, die weitere succcssivo Zerstörung 
aller Schienen einer Lieferung bcurtheilen zu können. 

Dies ermöglicht aber die, einer Viertel-Ellipse 
in jedem Falle sich annäherndo Form der Aus- 
nützungslinie, welche sich au s der graphischen 
Darstellung der bewegten Bruttolast und der 
durch dieselbe zerstörten Schienen ergibt. 

Wenn die Summe aller in die Bahn verlegten Schie- 
nen = b , die bis zu einem Zeitpuncte Uber die sämmtli- 
chcn Schienen bewegte Bruttolast — ar, und die Summe 
aller bis zu diesem Zeitpuncte durch die darüber bewegte 
Bruttolast zerstörten und aus der Bahn entfernten Schienen 
== y, bekannt sind, so^kann mittelst der bekannten Glei- 
chung; 

bx 

" Ky (2 4 — y)’ 


oder in Procenten 

* ]00r 
" ” V' <J (200 - y) 

die andere Achse = a berechnet worden, nämlich die 
Bruttolast, welche bis zur Zerstörung aller Schienen über 
die betreffende Bahnstrcoko passiren kann. 

In den zur Anschauung gebrachten Fällen sind für 
alle Bahnstrecken, und zwar für jedes x und zugehörige y 
die Achsen a berechnet und durch die gefundenen Zahlen 
ersichtlich gemacht worden (z. B. in Fig. 1 durch die Zah- 
len *41, 453, 447 etc. etc.), und sind aus diesen berecli- 
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neton (a) Resultaten die Abweichungen ersichtlich, welche 
bei den einzelnen Puncten stattfinden. Für jede Bahnstrecke 
sind für die aus dem arithmetischen Mittel sich ergeben- 
den a die Ellipsen construirt worden, und es ist dadurch 
auch auf der Zeichnung ersichtlich gemacht, wie weit in 
der Wirklichkeit die einzelnen End puncto der Ordin&ten 
von der berechneten Ellipse abweichen. 

Ea wäre, wie wiederholt erwähnt, bei den durch die 
anderen Einfluss nehmenden Factoren herbeigeführten ganz 
natürlichen Abweichungen sehr gewagt, nur aus einem x 
und dem zugehörigen y die bis zur Zerstörung aller Schie- 
nen Uber die Bahn zu transportirendo Last a, also die 
Gesammt-AusnUtzungsfähigkeit der Schienen zu berechnen; 
es werden vielmehr immer durch längere Beobachtungen 
eine Reihe von x und die zugehörigen y zu erheben und 
filr mehrere derselben die Achse a zu berechnen sein, weil 
nur dann das Resultat als ein verlässliches anzusehen sein 
wird, wenn in den berechneten a keine bedeutenden Dif- 
ferenzen Vorkommen, was auch immer erst nach längerer 
Zeit der Inanspruchnahme der Fall sein wird, wo alle 
Schienen mit Fabricationsgebrechen bereits aus der Bahn 
entfernt sind. 

(Scliluaa folgt.) 





Digitiz 



. 14 » 


Heber die Bfstlmmnj'm der Coeitaaten drr Wiiiiel- 
Hlrirhug des SUatpfer'srhea Mvelllr - listmmeotrs. 

TM 

Anton Bohall, 

drr pmhUeelien unJ lUnulloodrn OeoMeKlc sro tmlcUrbra )’niyt««h»lbtm 
an Riga. 


Sind «i, t vt f und m t die Wurzeln dieser Gleichung, 
«o ist: 

A , B-b . .A-a 

m l —O t m, -j- m, = f;— and in, m % = -| yj- 

C t» 

Aus den beiden letzten Gleichungen folgt: 


a — A — m t m t C 

A = fi + K + » I )C 

Sollen beide Curven innerhalb jener Stelle, welche 
hier insbesondere in Betracht kommt, sich innig an einan- 
der schliessen, so müssen die 3 DurchschnittBpuncto auf 
jene CurvenstUcke ?.u liegen kommen, welche zwischen den 
Abscissen m = 0 und m = 40 enthalten sind. 

Da ferner das Nivellir-Instrument bei jener Stellung 
der Elevationsschrauhe, welche der Marke (M = 20) ent- 
spricht. am meisten Anwendung findet, wird es zweckent- 
sprechend sein, den Abscissen der Durchschnitts puncto die 
Werthe m, =• 0, m, — 20 und m, =* 40 beizulegen. 

Substituirt man nun Air A, B, C, sowie für m t und 
m, die eben angegebenen Werthe, so erhält man: 


a = 6*0 566“ und b = — 0*0998“. 


Für alle Übrigen Werthe von w weichen beide Cur- 
ven mehr oder weniger von einander ab. Um die Maxi- 
malabweichuogen der Ordinaten zwischen den Curven - 
stücken OM t und 3f t M t kennen zu lernen, darf man nur 
die Gleichung „ 

A IV =» (A - <*)n# -f- ( B — 6)m* -f- Cm* ~ 

•5=3 C [800 m — 60 m* -f- m*] 

in Bezug auf ihr Maximum untersuchen. Man erhält als 
Bedingungsgleichnng 

800— 120 m 3 m* » 0. 

Durch Auflösung derselben folgt: 

m, = 85 und m, = 31 5. 

Diese Werthe in obige Gleichung snbstituirt, geben als 
Maximalabwcichung 

A ± 106-. 

Ans dieser Darstellung geht deutlich hervor, dass die 
Gleichung 

W -- 640“-57 m — 0" 1000m* (10) 

als Winkelgleichung betrachtet werden kann, welche den 
gestellten Forderungen vollkommen entspricht, da dieselbe 
alle durch das Instrument messbaren Winkel bis auf eine 
Secnnde genau darzustellen im Stande ist. Wir wollen die 
Gleichung (10) die Normalwinkelgleichung, und die dersel- 
ben entsprechende Parabel, deren Parameter p 1 = IQ 
ist, Normalparabel nennen. 


Die Constanten der NormAlwinkelgteichung können 
stets dort Anwendung linden, wo es sich um die Berech- 
nung von Correctionsgliedem handelt, wie dies z. B. der 
Fall ist bei der Bestimmung der Lattenhöhe und der Ho- 
rizontaldistanz nach der schärferen trigonometrischen Theo- 
rie. Die in Stampfer’* Anleitung zum Nivelliren, 6. Aufl., 
auf pag. 155 enthaltenen Ausdrücke würden demnach 
lauten : 

a =. i p=2_ 0 000156 - 0 00000642 

n = d 1 — - + 0050241 [?+^')_o-0O3105 

la*(o — w) \o — u / o — u J 

Einer freundlichen Mitteilung seitens des Vorstandes 
der astronomischen Werksttttte am k. k. polytechnischen 
Institute zu Wien, Herrn Gust. Starke, verdanke ich die 
in nachstehender Tabelle enthaltenen Werthe der Constan- 
ten a und b von 50 Nivellir- Instrumenten der ersten 
Categorie. 


Io**r.- 

Nr. 

a 

b 

In»tr.- 

N„ 

a 

b 

1864 

639.88 

0.0960 

1902 

«39.29 

0.0706 

ia,7 

6*9.92 

0.0840 

1903 

«41.84 

0.1031 

1878 

639.70 

0.0988 

1904 

«40.74 

0.099« 

1879 

640. 7J 

0.0973 

1905 

610.61 

0.0898 

1880 

640.01 

0.0811 

1952 

641.51 

0.0941 

188t 

639.88 

0.0896 

1953 

640.79 

0.0928 

188* 

639.38 

0.0809 

1951 

.‘>40 1.1 

O.0909 

1884 

639.97 

0.0004 

1955 

641.01 

0.1.994 

1885 

640.06 

0.0870 

1956 

641.11 

0.1020 

1888 

640.88 

0.0974 

1957 

«41.29 

0.0904 

1887 

640.42 

0.0881 

1958 

640.51 

0.0930 

1888 

640.33 

0.0955 

1959 

610.65 

0.1021 

1889 

640.16 

0.0954 

I960 

«41.07 

0.0910 

1890 

640.47 

0.0953 

1961 

«10.88 

0.0977 

1891 

640.79 

0.0931 

196* 

641.45 

0.1022 

1892 

«40.02 

0.0883 

1963 

«40.11 

0.0893 

1899 

639.70 

0.0936 

1961 

«41.20 

0.0966 

1894 

641.47 

0.091t 

1965 

641.01 

0.0987 

1805 

640.06 

0.0779 

I960 

«40. 15 

0.0941 

1896 

640.70 

0.1070 

1967 

«41.07 

0.0907 

1897 

610.70 

0.0979 

1968 

640.97 

0.0965 

1898 

610.20 

0.0925 

1969 

641.00 

0.0981 

1899 

640-93 

0.0968 

2172 

641.11 

0.1027 

1900 

640,88 

0.0964 

2178 

640.65 

0.0979 

1901 

640.65 

0.087* 

2174 

641.20 

0.1115 


Wie man sieht, weichen die Constanten dieser In- 
strumente nicht unbeträchtlich von einander ab. Um ins- 
besonder» die Maximaldifferenzen der mit den Constanten 
* u. ß der Normalwinkelgleichung und den in der Tabelle 
angegebenen Constanten a u. b berechneten Winkelwerlhe 
kennen zu lernen , hat man nur die Differenz der beiden 
Winkelgleichungen 

}V — am — bm 1 
ut » am — ßm* 

in Bezug auf ihr Maximum zu untersuchen, 

Setzt man 

A W = W — «o, in = a — a und Ab =* b — ß, 

so ist 


s~ 
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Air = mAa — m* A h 
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lat positiv, so ist sowohl für m — 0, als auch für 

m css ^ die Grösse A W = 0. Es muss sonach zwischen 
A& 

diesen beiden Worthon A W ein Maximum erreichen. Die 
Bedingung für dasselbe ist: 

<fA W 


d m 


woraus folgt: 


= Aa-2mAtaO, 




1 i a 

2 VA 


4' 


und durch Substitution in Gleichung (11) 

ah- ' A ;/ . . 

4 A6 


(12) 


(13) 


Eino einfache Betrachtung der Gleichung (11) lehrt nun 
Folgendes: 

1. Ist — negativ, so ist der grösste Unterschied der 

A b 

beiden Winkolglcichungcn gegeben durch 

All' -40Ai(J? + 4o) (14) 

2. Ist positiv und grösser als 40, so ist diese 
grösste Differenz durgcstellt durch den Ausdruck 

ah'-I|£ 

4 A b 

3. Ist jedoch ^ positiv, aber kleiner als 40, so kann, 

je nach der Beschaffenheit von A&, die Maximaldiflcrenz 
ontwedor durch die Gleichung 

AH--I 

4 A4 


oder 


Air^ 40 Ai I ^ — 4o': 

\Ao f 


in der Institutswerkstätie eigene Vorrichtungen angefertigt, 
mittelst welchen eB möglich ist, die Fehler in don Dimen- 
sionen mindestens bis auf 0*01 Wr. Zoll zu beschränken. 

Um nun den Einfluss kennen zu lernen, welchen 
geringe Acnderungen in den Dimensionen der Instrumente 
auf dio theoretisch ermittelten Constanten a und b auszu- 
üben vermögen, wird es vollkommen hinreichend sein, für 
dieselben der Einfachheit halber die früher fllr A und B 
berechneten Werthe boizubehalten, so dass man setzen 
kann : 

... sl 


L) R sin * sin 1 
£_ 


CQtg a \ 

iasinl"\ DRh in*/ 


2 DA* sin 

Sind nun A />, A R und A B die mittleren Fehler von 
D, R und S, sowie A« und A h die hieraus resultirenden 
mittleren Fehler in a und b, so ist bekanntlich 






(,ä) 

reprdsentirt werden. 

Für das Nivollir-Instrument Nr. 1864 ist o 639 88* 
und b = 0 0960“ ; ferner at — 640 57 und ß ä 0*1000. Es 

ist nun ^ -f- 172*5. mithin nach Gleich. (13) A 11' 

= 29*33". 

Für da» Nivellir-lnstrumcnt Nr. 1887 ist « =■ 640 42" 
Aa 


Aa - 
und 

Werden obige zwei Gleichungen in Bezug auf diese 
Grössen differenzirt, so erhält man, in Secunden ausge- 
drückt: 

/da\ u ft — Deos« 

\dü) a DR sinot* 

,rfa\ U — R cos i 

\dtt d n ,; n „» 

i<> a\ ,«*/, 

\dsl~~ a’V Dü Bing . 1 

(is) = ü^k' [ ( R - ü c0, * (Dlt sin a *- 2 8 ‘ c0 " s) + 

+ S'(Ll -Hcotg) 1 

- R cos g) ( l) li «in a’ -2 .S’ 1 cm 3 ) 4* 


( d ±\ = 

\d R) 2 D*R' B sin « 


und h = — 0 088 1", mithin 


A b 


12*6. Die Gleich. (13) 


gibtA \\ r — — 0*50* und diu Gleichung (15) A \V~ 4-1304" 

Schon diese beiden Beispiele dürften hinreichen, um 
zu sehen, dass die mittelst der in der Tabelle angegebe- 
nen Con»tantcn berechneten Winkelwerthc von jenen durch 
die Normalwinkelgleicliung erhaltenen so beträchtlich ab- 
woichcn, dass man diese Disvergenzen nur etwaigen Aen- 
derungen in den Dimensionen des Instrumentes oder vor- 
handenen Fehlern der Elevationsschraube zuBohreiben mus«. 

Um die Dimensionen der Nivellir • Instrumente einer 
bestimmten Categoric genau cinhnltcn zu können, wurden 


-f ^(R—Dem »)] 


irs) “ l 3DR ,in «■«»»-* CH- * <=« «•)} 

Werden für />, R, S und ff die früheren Werthe sub- 
Btituirt, so ergibt sich: 


(jb) = - w ' 6 "‘ 

(tä- - 6B ' 803 ' 
=+,2-861- 


(st) + 0 


t d, ‘\ 

\dR 


— 0-039253" 

— 0 055309" 

A »S‘ =■ 0*0 1 Wr. Zoll , so erhält 


,db\ 

\dB> 


Setzt man A D = A /• 
man schliesslich 

Aa = + 0*803“ und AA = ± 0*00123. 

Diese» Resultat rechtfertiget zwar die Verschieden- 
heit der in der Tabelle enthaltenen Werthe für a , nicht 
aber jene für b. 
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Wir wollen daher aueh noch den Einfluss untersu- 
chen, den die etwa vorhandenen Fehler der Elevation« 
schraube auf die Constanten der Winkelgleichung äussern 
können. 

Die Messung eines Winkels mit der Mikrometer- 
schraubo setzt voraus, dass: 

1. Die Windungen der Schraube an verschiedenen 
Stellen derselben von gleicher Grösse sind, und 

2. gleiche Thcile derselben Umdrehung einer glei- 
chen linearen Fortbewegung entsprechen. 

Diese Bedingungen sind aber wegen der mannig- 
fachen Schwierigkeiten, welche der mechanischen Bearbei- 
tung der Schraube entgegentreten, nie strenge erfüllt. 

Um zuvörderst die Wirkung einer Ungleichheit der 
einzelnen Schraubengilnge auf die beiden Constanten ken- 
nen zu lernen, wollen wir annohmen, dass die aufeinander- 
folgenden Schraubengilnge um die constantc Grösse 3 zu- 
nehrnen, eine Voraussetzung, welche durch die bei der 
Bearbeitung der Schraube allmillig eintretende Zunahme 
der Temperatur gerechtfertigt wird. 

Nach dem Vorhergehenden ist : 


ÜH s 


-^ = 34178-7 


«S*cotga 


h* = — 


D fl sing f f 

2 D A sin a sin 1" ^ ^ 


. ( 16 ) 


Werden bei der Winkelmessung zur Bestimmung 
der Constanten u Gange der Elevationsschraube benützt, 
so ist die Lilnge X des hiebei in Verwendung gebrachten 
Schraubern) tückes 


* = 9 H” + ~l” (f7"h 2 ^) 4" • • — 1)8]=» 

= n J + £ »(«—O* 

Die mittlere Ganghöhe ist alsdann 


r -j-f- f [(»-O« 

sonach 

tf—g = A? = -(n— 1)8 


Werden obige zwei Gleichungen (16) in Bezug auf «/ 
differenzirt und für i\g nebenstehender Werth substituirt, 
so erhält man: 


• Äo* = 17089 (n— 1) 3 
A6* = — 6-43 (n— 1)3 

Die Vergleichung der Werthe von a in der schon 
mehrmals erwähnten Tabelle zeigt , dass dieselben von 
dem mittleren Werthe höchstens um dt 1" abweichen. 
Schreibt man diese Abweichung einer Ungleichheit der 
einzelnen Schraubengilnge zu, so wäre in maximo 

-fc 3 = ! 

^ 17809 (»— 1) 

womit man erhalt 


Ad = dt 0 0004* 

Aus dem bisher Gesagten ist nun klar zu ersehen, 
dass eine geringe Aenderung in den Dimensionen der 
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Instrumente, sowie eine Ungleichheit der einzelnen Schrau- 
bengänge von der oben angegebenen Grösse nur einen 
äusserst geringen Einfluss auf die Constantc h hei Vorbrin- 
gen können. Hieraus folgt, dass, wenn die Dimensionen 
dieser Instrumente, sowie die Ganghöhe der Elevations- 
schraube innerhalb der oben bezeichneteu Grenze unge- 
halten werden, cs ohne weiters erlaubt sein wird, für alle 
Instrumente einer und derselben Categorie den hub den 
bekannten Dimensionen derselben berechneten Werth b 
beizubehalten. 

Ganz anders jedoch verhält sich die Sache, wenn 
man die sogenannten periodischen Unregelmässigkeiten 
der Schraube in Betracht zieht. Die hiehör gehörige Ver- 
besserung, welche man dem aus der Winkelgleichung (ß) 
berechneten Werthe von W hinzuzufugen hat, um die 
wahre Gröasc de« Winkels zu erhalten , lässt sich durch 
eine periodische Function der Angabe der Trommel aus- 
drücken, so dass, wenn (i die ganzen Umdrehungen der 
Elevationsschraube und t die an der Trommel abgelesenen 
Thcile derselben bezeichnen , der den Ablesungen 0 und 
m = (t -f- t entsprechende Winkel dargcstcllt werden kann 
durch die Gleichung 

W =*» 6 m -f- b m* -}- «, sin f -j- ß, cos % -|- a, sin 2 y -f- 

+ p. ct »2? (?) 

wo a 4 , ß, , a, und (3, constante CoöfHcienten bezeichnen, 
und der Winkel ^ aus der Proportion 
<p* : 360* =» r : 100' 1 

sich bestimmt. 

Die Gleichung (f) stellt, wie sich leicht zeigen lässt, 
eine um die Normalparabel P in Fig. 5 gelegte wellen- 



förmige Curve K dar, welche die sümintlichen mit dieser 
Schraube gemessenen Winkel durch ihre Ordinatcn re- 
prtsentirt 

Wenngleich durch eine grössere Zahl von Beobach- 
tungen sich ausser den Constanten a u. b auch noch die 
übrigen Coöfficienten ohne Schwierigkeit bestimmen lassen, 
»u eignet sich doch die Ausmittlung dieser wellenförmigen 
Curve für practische Zwecke nicht. Es ist vielmehr voll- 
kommen hinreichend, dieser Curve die Normalp&rabcl P 
zu substituiren , da sich dieselbe innig an die erstere an- 
schliesat, und der durch die Differenzen ihrer Ordinaten 
dargestellte Unterschied der Winkel werthe, welcher obiger 
Correction entspricht, wohl kaum den Betrag der Beob- 
achtungsfehler überschreiten dürfte. 


J 
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Um jodoch die richtige Luge der Normalparabel in 
Bezug auf das rechtwinkelige Achaenaystem zu erhalten, 
ist es wesentlich nothwendig, hei der Bestimmung der 
Constanten a den Einfluss der periodischen Unregelmä- 
ßigkeiten der Schraubengänge zu elirniniren. 

Diese Elimination geschieht einfach dadurch , dass 
rann den Umfang der Trommel in n gleiche Theilo thcilt, 
und von diesen Theilungspuncten als Anfangsstellungen 
der Trommel einen und denselben Vcrticalwinkel misst, 
wodurch ^ der Keihe nach die Worthe enthält: 


.2« . . _ 2« 

»’ f + V T + 2-— ■ • • - 

Für den vorliegenden Fall dürfte us genügen, die 
Trommel in vier gleiche Theile zu theilen, also den ge- 
gebenen Verticalwinkol von den Anfangsstellungen 0 000, 
0250, 0 500 und 0'750 der Elevationsschraube zu messen, 
wodurch man zur Bestimmung von a für die Nivellir- 
Instruuiente der ersten Categorie nachstehende Gleichun- 
gen erhält: 


W r = a m, — 0*1 «,* -f* 8 > n V “f“ 1 % coa ? ”1" *» 8 * n2 f 

-j- cos 2 <p 

11' -a(m,-0-25)-01 w.’ + l, »in(j ■j-|')-t-ß,cos^ -f- ■+- 

-f ».»in*^ -t-|)+Aeo»2(f +|) 

H* — «(m, -0-50,- ü 1 ’ -f- a, sin -f-2^-j -f- 
+ i3i cos (jf + 2 2') *’ , ' n2 (ü + 2 |') + i ! ' t ' oä2 (?+ i! 2) 

Il'= a(m,-075)-0 lm, ■+ «, »in +3,|) -f 

+ |3, co» ^ + 3?) -|- a , »inj (f+3^) -|-p,co»2^+3^ 
Setzt man der Kürze halber 


*>, + ». + *. -f- — 1-300 =»*.4 | 

«,■ -f m,' + m,'+ ■».’ = 4Ö I' ' ' ' 

und bemerkt, dass 

»in f -j- »in -f -(- sin f 2 1 sin = 0 

cos f +cus( T + |) + l -os^ T + 2|) + cos( T +3^) = 0 
•in 2 f »in 2 + »in 2^ ? + »in 2 (» + 3 |'l 0 

OS 2 f + co» 2 (p -I- 2 ) cos 2^ ? 4- 2 1) -f co» 2^ ¥ + 3 1 ) ■ 0 


»" erhalt man durch Addition obiger Gleichungen 
W ci A — 0*1 B 

woraus folgt: 

W-LMB 
° - — i — ■ • 


. . . ait) 


Auf dieselbe Weise kunn man sich durch Messung 
verschiedener Verticalwinkol oder durch Messung eines 
und desselben Winkels bei verschiedenen Anfangsstellun- 
gen der Schraube eine -Keilte von Gleichungen verschaffen, 


aus welchen »ich der wahrscheinlichste Werth der Con- 
-stanten a besliramcn lässt. 

Mit dem Instrumente Nr. 2332 wurde der Vertical- 
winkel W = 9005“ auf die eben angegehnne Weise ge- 
messen, und filr die beiden Constanten der Winkelglcichung 
erhalten : 

a = 640 56“ und b .=» — 0 1011“. 


Worden bei der Bestimmung der Constanten a und b 
nach dem zuerst angegebenen Verfuhren die periodischen 
Unregelmässigkeiten der Schraube nicht elirainirt, so kann 
namentlich die Constante b nicht unbeträchtlich von dem 
theoretisch bestimmten Werthe 0*1" abweichen. 

Werden z. ß. zwei Winkel W % und W t mit einem 
vorliegenden Instrumente, dessen wahre Constanten « u. ß 
sein mögen, von den Anfangsate] lungen 0-000 der Eleva- 
tionsschruubc gemessen, und sind «»,, m, dio entsprechen- 
den Ablesungen derselben, ferner f x u. f t die hiezu gehö- 
rigen Correctionen wegen der periodischen Unregelmässig- 
keiten der Schraube, so hat man 

W x * an», — j3wi,* 3z f, 

H r , = a m, — ß m t * ztff 

Blieben die letzteren unberücksichtigt, so würden sich die 
fehlerhaften Constanten a und b aus den beiden Glei- 
chungen 

lf, = a wt, — b m, * 

W % =5 am, — b m, * 

ergeben. 

8etst man. wie früher, Aa = * — a und A 5 =* ß—b t 
so erhält man durch Subtraction je zweier entsprechender 
Gleichungen 

±j % = m, Aa — m,*A6 
± /, — m,Aa — w, 1 A b. 

Hieraus folgt: 

A „ ±/.v +./>.’ 

111,01,(111, — in,) 

A f ±/, -\.f, "i. 

m, «», (m, — «», 1 

Es soi für einen gegebenen Fall: m, = 20, zu, = 40 
und F/, /, =3", eine Correction, welche ungefähr 

0‘5 Tromraoltheilen entspricht. Mit diesen Wertlien ergibt 
sich: 

Aa — Hh 0*375“ und Ai = ;£ ’01 13" 


Wie inan sieht, lassen sich also di« in der obigen 
Tabelle erscheinenden Diacordanzen in der Constanten b 
durch die periodischen Unregelmäßigkeiten der Schraube 
leicht erklären. 

Obgleich dio Werthe der Constanten a und b bei 
NichtberÜcksichtigung der periodischen Unregelmässigkeiten 
der Schraubu von den wahren bedeutend abweichen kön- 
nen, so muss doch die durch dieselben durgestolltc Win- 
kclglcichung so bosebaffen sein, dass die au» beiden 
scheinbar sehr verschiedenen Gleichungen beroclmetcn Win- 
kel worthe nur um Grössen von einander differiren, welche 
dem Betrage der Correction 3z f Mbr nahe kommen. So 

z. B. wäre für den oben angegebenen Fall ^ =. 33*18, 
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A W~t- 


« 3-11“ 


mithin die grösste Differenz beider Winkelgleichungen ge* 
geben durch den Ausdruck 

1 Aa* 

4 A & 

ein Werth, wie er durch die periodischen Unregelmässig- 
keiten der Schraube bedingt wird, da f g= -4- 3" angenom- 
men wurde. 

Aus den vorhergehenden Betrachtungen geht nun 
zur Gcntlge hervor, dass es unter allen Umstanden gestat- 
tet Ut, nur den Werth der ConBtanten a aus Beobachtun- 
gen, die von den periodischen Unregelmässigkeiten der 
Schraube befreit sind, abzulcitcn, und für die ConHtante b 
jenen theoretisch bestimmten Werth beizubehalten, der sich 
aus den Dimensionen einer bestimmten Cntegoric von Ni- 
vellir-Instrumontcn ergibt 

Zum Schlüsse sei noch bemerkt, dass die beiden 
Constantcn der Winkelgleichung in der Institutswerkstatte 
so bestimmt werden, dass die Winkelgleichung stets jenen 
Winkel gibt, den die beiden Visirlinien des Fernrohres mit 
einander bilden. Der Durchscbnitlspunct der letzteren ist aber 
veränderlich, da die optische Acbac dos Fernrohres zur 
horizontalen Umdrehungsachse des Instrumentes excentrisch 
liegt Will man daher die gemessenen Winkel auf einen 
festen Scheitel reduciren, so kann man hieftlr jenen Punct 
wählen, welcher sich durch den Schnitt der durch die 
verticale oder horizontale U mdrchungsachsa des Instru- 
mentes gelegten Verticnlebene mit der horizontalen Visur 
ergibt. Am einfachsten ist es, den letzteren zu wählen. 

Es sei, Fig. 6, Oll = D die horizontale Entfernung 
des DrchungBpunctcs C des Instrumentes von der Latte L, 
ferner die Höhenwinkel der Objecte AI und N auf die ver- 
änderlichen Scheitel Q, und Q f 
bezogen, N Q,U « * und 
Jt/Q, fT = ß. Bei der Bewegung 
der Mikrometerschraube wird 
die Viairlinie VH des Fern- 
rohres stets tangent an einem 
Kreise Bein, welcher aus dem 
Drehungapunctc C mit der Ent- 
fernung oc — r desselben von 
der Visirlinie beschrieben wird. 



Sind nun A, m u. n die Ablesungen an der Schraube bei 
horizontaler Visur und bei jener nach den Objeeten M 
und N , so ist der Winkel AfA N = W t gegeben durch 
die Gleichung 

fV = a (tu — «) — b (m* — n*) 
und die flöhen winkel 

n = a (n — A) — b (n* — A*) 
ß = a(tn — A) — b(m* — A*) 

Setzt man > NOH=*‘ und > ONQ = p, so ist 
n' — a p. Aus dom Dreieck Cf, ON folgt: 

0 Q, : 0 N — Binp : sin et. 

Da der Winkel p sehr klein ist, ferner OQ, = rtg^ 
und ON =* D scca' = D aecx, so erhält man 


mithin 


Da in I 


= a -f-- 


— (1 — cos a) cos a 


, . r, ■ (1 — cos *) co« a. 

■ Dam 1* v 

Setzt man nun MÖR=$‘ und OAfQ^^aq, 
sich auf dieselbe Weise 


so ergibt 


P=ß-t 

Ist endlich W 


-(1 — cos ß) cos ß. 


- D sin 1 

ß — a und W‘ = ß' — a', so folgt durch 
Subtraction dieser beiden Gleichungen 

„ 7 rrr 2r . / , W\ . W 

W. = W T— : — — sin ( a -4- — } sin — 

’ D sin 1“ \ ' 2/ 2 

[ 1 - 2 CM ( tt +y) co, fJ 

für alle in der Praxis vorkommenden Falle ist ob gestat- 


tet, sowohl cos \ * 


> 1, als auch cos ^- = 1 zu Bet- 
zen, so dass man schliesslich erhalt: 

,r '”^+i7^F 5i0 («+T) 9in f • ‘ '( 18 > 

Die Reduction W t — W erreicht bei den Nivellir- 
Initrumcnten der ersten Catogoric, für welche r = 3 Wr. 
Zoll beträgt , ihr Maximum für a = 0 und W = 8*. Mit 
diesen Werthen ergibt sieh, wenn D in Wr. Klafter sub- 
stituirt wird 

* 

eine Grösse, welche unter allen Umständen vernachlässigt 
werden kann. Es wird demnach stets gestattet sein, den 
durch die Gleichung (1) erhaltenen Winkel identisch mit 
jenem zu betrachten , der den fixen Punct O zum Schei- 
tel hat. 


Dir Downton-Pumpr. 

Von 

Vlotor Thallmaysr, 

k. k. Ifekljn>»a'liifeal««r. 

(Mit Zeichnungen auf Blatt II.) 

Im zweiten Juli-Hefte des 197. Bandes von Din gier’ s 
Journal befindet sich wohl bereits eine ausgedehnte Ab- 
handlung über diese Gattung Pumpen unter dem Titel: 

87 
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„Die niehrkurbehge Lincylinderpumpe von H. Hao- 
dicke, k. Marino Ingenieur, Kiel**, jedoch sind die darin 
enthaltenen Resultate sämmtlich falsch , ro dass hier von 
Neuem die Wirkungsweise dieser Art Pumpen erörtert 
werden soll, ao spät, nachdem leider hier die technische 
Literatur nicht so zu Ochoto steht, als es wünschen* werth 
wäre und mir dieses Heft nur zufälligerweise vor Kurzem j 
zu Gesichte kam. Am Schlüsse sollen dann die sich in jener 
Abhandlung durchspinnenden irrigen Ansichten dargelegt j 
werden. Eine solche Pumpe ist in Fig. 1 dargestellt, die- j 
selbe besteht der Hauptsache nach aus einem Stiofel, in ! 
welchem sich drei Ventilkolben I, II, III gleichzeitig be- 
wegen, und zwar getrieben durch unter 120" zu einander 
gestellte Excenter in Schleifen. Die Excenter sitzen in der 
dreimal gekröpften Kurbelwello. 

Zur Aufnahme dieses Bewegungemechanismus ist der 
Pumpcnstiefel oben mit einem erweiterten Ansätze versehen, 
der gewissermassen gleichzeitig als Windkessel dient; die 
Kolbenstangen sind durch die Kolben geftlhrt. Ferners sei 
auch erwähnt, dass zu dieser Pumpe gewöhnlich eine Saug- 
platte n gehört, welche mit Stutzen b versehen ist, an 
welche unterhalb Rohre festgemacht werden können, so j 
dass durch Drohung und Verbindung des Stückes c (in 
welchem ein Tellerventil sitzt I mit diesen Stutzen leicht 1 
Wasser von verschiedenen Orten angessugt werden kann: 
ebenso kann mit Hilfe dieser Platte, wenn das Ausguss* 
stück d mit den Stutzen verbunden wird. Wasser nach 
verschiedenen Orten geschafft werden, f ist ein gewöhnliche» 
Steigrohr. Die CompondioBität der ganzen Anordnung macht 
daher die Anwendung dieser Pumpengattung auf grösseren 
Schiffen empfehlenswert!). 

Angenommen , die drei Kolben seien durch gewöhn- 
liche Excenter oder Kurbeln in Schleifen in (lang gesetzt 
Fig. 2, so ist cs in Betreff der Leistungsfähigkeit nothwen ! 
dig, den einer Kurbelumdrehung entsprechenden wirksamen 
Hub der drei Kolben zu bestimmen. Wenn nun in Fig. 3 
07=0/7=0 III = r dio den drei Kolben /, II, III zu- 
kommende Excentricität bedeutet, so ist ersichtlich, dass 
nach je einer Drehung um 120° die ursprüngliche Stellung , 
der Kolben wiederkehrt, und nachdem dieselben mit Von- J 
tilen versehen sind, so Rt es also in Betreff des Hubes , 
nur nöthig, die Bewegung derselben nach aufwärts wah- 
rend einer Drehung von 120* zu betrachten, das diesem 
entsprechende Resultat verdreifacht, gibt dann den der 
Umdrehung der Kurbel entsprechenden Hub. 

Beim Beginne der Bewegung wird blos der Kolben I 
saugen, bis nach einer Drehung um 30* auch der Kolben 111 \ 
sich aufwärts zu bewegen beginnt, von welchem Zeitpuncte ; 
aus auf eine weitere Ausdehnung von 60° die beiden Kol- ; 
ben I und III »ich gleichzeitig nach aufwärts bewegen. 

Bewegen sich aber 2 Ventilkolben gemeinschaftlich i 
aufwärts , so können sic entweder so wirken wie ein ein- j 
zelner Kolben, wenn nämlich die Geschwindigkeit beider j 
die nämliche ist, oder cs kann der untero Kolben saugen f 
und durch den oberen drücken, wenn die Geschwindig- ; 
keil de* unteren grösser ist, oder es kann der obere durch j 


| den unteren hindurchsaugen, wenn die Geschwindigkeit 
des ersteren grösser ist. 

Die Gleichungen für die Geschwindigkeiten der drei 
| Kolben sind, wenn dieselben respective mit v t t? t t, bezeich- 
net worden, nach einer Drehung um den Winkel w. 
r, = rt cos t»>, 
r 9 = »*e sin (30 -|- w), 
p, = re sin (30 — cs), 

wobei s die Winkelgeschwindigkeit der Kurbel bezeichnet. 

Aua diesen Gleichungen ergibt sich, dass nach oiner 
Umdrehung von 60° die Geschwindigkeit der beiden Kol- 
ben I und III dieselbe sein wird, vor Erreichung dersel- 
ben Kolben / die grössere, nach dem Verlassen derselben 
aber Kolben III die grössere Geschwindigkeit besitzen 
wird, wie man sich leicht durch Einsetzung der Wcrthe 
HO*, 60 — A <■» und 60 -j- A w statt w in die Gleichungen 
p, und V, überzeugen kann. — Diesem gemä»9 entspricht 
einer Drehung von 120°, eine Hubhöhe von 2 r sin HO. also 
einer ganzen Umdrehung 6 r sin 60 = 5 196 r. 

Man kann sieh leicht durch ein Diagramm ein Bild 
der gegenseitigen Bewegung der Kolben schaffen, jedoch 
soll dies hier auf eine einfachere und anschaulichere Weise 
geschehen , als es in der vorei tirten Abhandlung der 
Fall ist. 

Es seien wieder in Fig. 3/7/ III dio drei Kolben- 
Stellungen zu Anfänge der Bewegung, so sind die Glei- 
chungen derselben nach einer Drehung um den Winkel », 
bezogen auf ihre mittlere Stellung, wenn sie beziehungs- 
weise mit «», und w, bezeichnet werden : 
tu, -a r sin tu, 

* o>, — r cos (MO -f- m) 

im, — r cos (30 — »). 

Dies sind, wie bekannt, die Polargleichungen von drei 
Kreisen, es ist jedoch zur Abnahme der Kolbenstellungen 
genügend, sich blos eine dieser Gleichungen, etwa die tu,, 
mit dem Mittclpuncte 



zu construiren. Fig. 4, wobei Oac, der Anfangsstellung ent- 
spricht, für o» 4 und tu, braucht man nun nur Ox, um be- 
ziehungsweise 120* und 240* zu verdrehen, so dass nun 
0 sr t und Oz, den Anfangsstellungen der Kolben II u. III 
entsprechen ; wie dies eine einfache Transformation der 
Gleichungen w, und eo, ergibt. Ferner bezeichnet Osr, zu- 
gleich die mittlere Stellung für alle 3 Kolben, so dass die 
ober dieselben fallenden Wertho ober der mittleren Stel- 
lung, die unter sie fallenden unter derselben zu verste- 
hen sind. 

Trägt man sich nun diese Kolbenstellungen von drei 
die Mittelstellung repräsentirenden Linien (1,1) (2,2) (3,3) 
Fig. 5 nach einem rechtwinkligen Coordinatensysteme ab, 
so erhält man das oberwähnte Diagramm, und es ist nun 
aus demselben das schon früher erhaltene Resultat zu ent- 
nehmen; übrigens hätte man sieh dieses Diagramm auch 



unmittelbar ata drei um 120* zu einander verschobene 
Sinuslinicn verzeichnen können, wie die Gleichungen an* 
geben. 

Man sieht also ohne weiters, dass, mn den bei jedem 
Kolben vorhandenen Hub 2r zur Wirksamkeit kommen 
zu lassen , es nothwendig ist , die Bewegung der Kolben 
derart einzurichten, dass nie zwei zugleich nach aufwärts 
gehen, Bowio ebenfalls ohne weiters ersichtlich ist, dass bei 
dieser Anordnung 6r das Maximum des wirklichen Hubes 
wäre, so dass also die Pumpe dann drei einzelnen einfach* 
wirkenden Pumpen vom Ilube 2r an Leistungsfähigkeit 
gleicbkämc. — Dies kann nun sehr leicht dadurch erzielt 
werden , dass man statt der gewöhnlichen Excenter l>rei- 
ccksexcenter »ubstituirt (Fig. 6). Das diesbezügliche Dia* 
gramm ist durch Fig. 7 gegeben. 

Bei den Downton-Pumpen, wie selbe jetzt aus Eng- 
land bezogen werden, sind ata BewugungsiucchanisHius der 
drei Kolben ebenfalls Dreiecksexcenter angewendet, jedoch 
füllt hiebei die Spitze de.» Dreieckes nicht mit dem Wellen - 
mittel zusammen, welches wohl zunitehst darin seinen 
Grund hat, dass man dadurch in den Stand gesetzt ist, 
die Dimensionen der Schleife und des Excenters bei einem 
gegebenen Hub© auf ein Kleinstes bringen zu können, wie 
leicht cmzusohun. Die Schleife ist von zwei cunccntrischun 
Beigen begrenzt Fig. b, welche sich von der Mitte auf 30" 
nach beiden Seiten erstrecken, und vermöge dessen die auf 
den Hub ohne Einfluss bleibende Bewegung der Kolben 
um Ihre höchste Stellung herum vermieden wird, in Be- 
ziehung auf die tiefste Stellung aber noch aufrecht bleibt, 
welches letztere aber wieder den Vortheil bietet, dass die 
Kolben schon etwas vor dem Momente, als sie zu saugen 
l>eginnen sollen, in Bewegung sind, also quasi eine Vorei- 
lung besitzen. 

Der Hub ist hiebei ebenfalls 6r sin 60 =*» 5-196r. 
Das Diagramm ist in Fig. 9 gegeben. 

Es sollen nun weiter auch die Kolbengeschwindig- 
keiten untersucht werden, um auf die Art des Wasserab- 
flusses einen Schluss ziehen zu können. Vergleicht man 
die für die Kolbengeschwindigkeiten erhaltenen Gleichun- 
gen mit jenen, welche den Kolbenstell ungon entsprechen, 
so siebt man , dass das dort erhaltene Diagramm (Fig. 5) 
zugleich da» der Kolbeugcaehwindigkciten darstellen kann, 
wenn man nur die ^-Achse um 90* weiter nach recht* 
rückt; fasst raun nun jene Theile der Gesell windigkeits- 
kurven zusammen, wahrend welchen die Kolben saugen, 
so erhalt man das in Fig. 10 angegebene Diagramm. Man 
ersieht hieraus, dass die Geschwindigkoitsdifferenz in der 

Kolbenbeweguug | rs beträgt, und dass ein Kolben da* 

Wasser vom anderen bei Gelegenheit des Saugen* mit der- 
selben Geschwindigkeit übernimmt, mithin wird der Aus- 
fluss gleichförmiger stattfinden, als bei gewöhnlichen ein- 
fach wirkenden Pumpen, nachdem dort diese Differenz rr' 
auBmachen würde; dies ist in Betreff der Betriebskraft 
einer Downton-Pumpe ebenfalls ein Vortheil, der einzige 
Mehraufwand an Arbeit wird dadurch hervorgerufon, dass 
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das Wasser sich durch mehr Ventile drängen muss, ata 
hei einer gewöhnlichen ©infachwirkendun Pumpe, welches 
aber durch den genannten Vortheil aufgehoben wird. Um 
ebenfalls die in jener Abhandlung erwähnten Pumpen die- 
ser Gattung mit 2, 4 u. 6 Kolben in Bezug auf ihre Lei- 
stungsfähigkeit hier zu besprechen, sei das Ganze Von einem 
allgemeinen Standpuncte betrachtet. 

Boi einer beliebigen Anzahl Kolben («), getrieben in 
©inen gemeinschaftlichen Stiefel, werden 2 Fälle zu unter- 
scheiden sein, nämlich ea sind entweder die n-Excentrici* 
täten auf einen halben oder eiticu ganzen Kreis vertheilt 
Fig. 11 u. 12. Sind dieselben auf den ganzen Kreis ver- 
theilt, so wird, in Betracht gezogen, dass nur der mit der 
grössten Geschwindigkeit behaftet© Kolben der saugende 
ist, der Hub für eine Umdrehung durch folgenden Aus- 
druck gogoben sein (Fig. 11): 

H = 2i*fain “ + sin j) + «in -I-J- . . .) (1) 

Ist hingegen die Anzahl der Excentricitäten , welche 
die Kolben in Bewegung setzen, blos auf einen Halbkreis 
vertheilt , so wird der erste und letzte Kolben seinen hal- 
ben Hub r ausüben können, so dass der Ausdruck zur 
Bestimmung des Hubes. sein wird (Fig. 12): 

// ~ 2r (l -(- «in * + »in | + »in ^ . (2) 

Sucht man zu dem Ausdrucke (l) das Maximum 
unter der Bedingung, dass 

« + ft + T + 8 + - 360", 

so ergibt sich dasselbe ftir 

a =* ß f MB 8 ae> , . . 

d. h. wenn die Excentricitäten gleichförmig im Kreise ver- 
theilt sind, es wird demnach 

x/ „ ft 2,cr N o • * r 

II ~ 2 rn sin — — 2 rn sin — 

\ 2n / n 

so dass für eine Pumpe mit 3 Kolben 

H = 6r sin 60 = fr 196 r, 

für eine mit 4 Kolben II s 8 r sin 45 =» 5 656 r 

für eine mit 6 Kolben // = 12 r sin 30 = 6r 

reaultirt. 

Sind die Excentricitäten gleichförmig im Halbkreise 
vertheilt, so ist der entsprechende Ausdruck 

2r(l +(«-!)•» 

cs wird aus demselben für 2 Kolben H = 4 r und für 
1 Kolben // = 2 r. 

Das Verhältnisa zwischen dem vorhandeneu Hube 
der Kolben zu jenem , welcher sich als wirklich nutzbar 
erweist, ist in dem Falle, als die Excentricitäten gleich- 
förmig auf den ganzen Kreis vertheilt sind 

. sr 
p — sin - 

r H 

und für den Fall, dass dieselben blos in einem Halbkreise 
befindlich sind: 

1 , ii — 1 . nr 

P = H ««» S7 Ty 

r » « Z(w — 1) 
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Man ersieht also hieraus, dasB sich dieses Verhältnis« 
um &o ungünstiger gestaltet, je grösser die Anzahl der 
Kolben ist; und nur in dem Falle gleich der Einheit wird, 
wenn 

n = 1 oder n s=a 2 ist 

Wäre die Anzahl der Kolben unendlich, so würde 
im crateren Falle der Hub // 0 resultiren, heim zwei- 

ten Falle hingegen U «= 2r. Man ersieht ebenfalls hier- 
aus, dass die Anwendung von drei Kolben zu diesem 
Pumpensy Sterne am vorteilhaftesten ist, und dort auch 
leicht durch den Bcwegungsmechanismua das Verhältnis* 
p auf 1 gebracht werden kann. 

In der erwähnten Abhandlung in Dingler's Journal 
wird, ohne überhaupt den Einfluss dor gegenseitigen Be- 
wegung der Kolben naher zu erörtern, 8928 r als wirk- 
samer Qeaammthub der drei Kolben angegeben, indem 


dort folgenderweise geschlossen wird : 

Hub des untersten Kolbens = 2r 

Relativer Hub des mittleren Kolben zum untern = 

= 4r sin 60 = . . 3’464r 


(wobei unter relativem Hub die Maximalentfcrnung 
der Kolben von einander verstanden ist, in Fig. 5 
mit mm bezeichnet) 

Relativer Hub des obem Kolbens zum mittleren = 

4 r sin 60 => 3'464 r 

(in Fig. 5 mit nn bezeichnet). 

Dies gibt wohl zusammen 8 928 r, kann aber nicht 
als Hub betrachtet werden, dort wird nämlich die Sache 


Elns(kilt»gsart der Batterim für rleetrlsche Slg- 
■alisiraag, am der rasehea AbaiUiig deraelliea 
rtriabrofea. 

Th 

Helnrloh Km oha ls kl, 

I*4«ml*iw-A4J«DCl itu Lerokxrj-Ca«r*t'»rlw Jaa»y Kiienbabii. 

Die gegenwärtig übliche Art der Batterien- Einschal- 
tung in den electrischcn Signalleitungen bringt den Nach- 
theil mit Bich, dass der continuirlich wirkende starke Strom 
diese Batterie rasch abnützt, wodurch deren Erhaltung eine 
kostspielige ist, ferner die Erhaltung der so gewünschten 
immer gleich massigen Stromintensität eine grosse Aufmerk- 
tamkeit erheischt. 

Die gegenwärtig allgemein angenommene Einschal- 
sungsart ist folgende: 

ab, be, cd, dt (Fig. 1) sind die Partiallinien der Signal- 
leitung, B, B, B . . . die Batterien, E, E, E die Erdplattcn. 

Fig. 1, 


steif 



so behandelt, als ob bei einer Kurbelumdrchung eine Was- 
sersäule von der Höhe m m und n n angesogen und aus- 
gepresst würde; welcher Schluss sich nur dann auf 2 in 
einem Stiefel befindliche massive oder Ventilkolben an wen- 
den lässt, wenn sich dieselben stets gegen einander bewe- 
gen, wie es in Fig. 13 dargestellt ist. 

Ebenso liefern dort dio Pumpen mit 2, 4 u. 6 Kol- 
ben, von denen die beiden letzteren jedoch wegen Schwie- 
rigkeit der Ausführung keinen practischcn Werth besitzen, 
fabelhafte Wasscrmongen, die aber alle obiger irriger Auf- 
fassung ihr Dasein verdanken; ferner« wird dort bei einem 
ähnlichen Vorgehen wie hei Bestimmung des Hubes als 
Geschwindigkeiudifferenz in der Kolben bewegung 1 '/, r% 
angegeben, was auch nicht richtig ist; cs wird diese Pum- 
pengattung dort gerade in Betreff der Leistungsfähigkeit 
besonders empfohlen, in Betreff des euntinuir liehen Wasser- 
ausflusses hingegen als unvorthoilhaft dargestellt, während 
in Wirklichkeit gerade der letztere Punct mehr zum Vor- 
theil e spricht, als der erstem Die gewöhnlichen Dimensio- 
nen, in welchen diese Pumpen in England erzeugt werden, 
sind 5'/,, 7 und 9 Zoll engl. Kolbcndurchmesser mit einer 
Excentricität für die beiden erstem von 2'/* Zoll und für 
die letzte von 2'/ % Zoll engl. , daher einem Gesammthube 
von 11 il 14'/ % Zollen; das Missverhältnis zwischen Hub 
und Kolbcndurchmesser findet wohl darin seine Erklärung, 
dass man, wenigstens für Anwendung dieser Pumpen auf 
Schiffen, an den Hub gebunden ist, wenn die KurbclwcUe 
nicht zu hoch über Deck kommen soll 

Jede dieser Batterien ist für entsprechende zwei an- 
Btosaendc Linien gemcinscbaftlich eingeschaltet, von wel- 
chen sich der Strom nach beiden Richtungen verzweigt. 

Der Strom von «äinmtlicben Batterien wirkt conti- 
nuirlich. In der Ruhelage verbleiben sämmtlicho Anker der 
Wächterläutewerke in der von den Electromagm-ten an- 
gezogonen Stellung. 

Das Geben der Signale geschieht durch Unterbre- 
chung des Stromes, wodurch die Ankcrhcbel durch Gegen- 
wirkung der Spiralfeder abgezogen werden. Durch diese 
continuirliche Wirkung des Stromes stellen sich die Kosten 
der Signalisirung als zu kostspielig heraus, und für je t 
ein Signal um desto höher, je schwächer der Zugsverkehr 
der betreffenden Bahn ist 

Ich habe bei der Lcmborg-Czcrnowitz- Jassy-Eisen bahn 
über die Erbaltungskosten der Signalbatterien statistische 
Daten gesammelt, uud nehme dieselben als Anhaltzpunct 
zu den betreffenden Berechnungen. 

Bei obiger Bahn entfallen per 
je ein Läutewerk inclusive der 
Bureau- Läutewerke in oben an- 
geführter gemeinschaftlicher Schal- 
tungsart 2 M eiding ersehe Ele- 
mente. 

Jedes Element consumirt per 
Jahr circa 8 Pfund Kupfervitriol, 
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dies entspricht einem gleichzeitigen Verbrauche von circa 
3 Pfund Zink und einem Rück gewinn von nahezu 3 Pfund 
reducirtem Kupfer. Bei dem Umstande jedoch, als man die 
zur Hälfte abgenutzten Zinkblöcke der positiven Pole gegen 
noue auswcchseln muss, ferner vom reducirton Kupfer kaum 
die Hälfte ganz rein und verkäuflich ist, stellen sich die 
Erhaltungskostcn per jo ein Element im Jahre, wie folgt: 
Verbrauch von 8 Pfd. Kupfervitriol l\ 20 kr. — fl. 1*60 
Verbrauch von 6 Pfd. Zink & 20 kr. = fl. 1*2011. 2*80 
Hievon 1% Pfd. reducirten Kupfer 

in Abschlag gebracht a 40 kr. fl. 0*60 

Differenz ... fl, 2*20 
Für 518 bei dieser Bahn eingeschaltete Wächter- 
und Stations-Läutewerke entsprechen 1036 Batterie - Ele- 
mente ; daher die Gosammt - Batterie - Erhaltun gekosten 
1036 X 2-20 = fl. 2279*20 . 

Iliczu wären dio Arbeitskosten der Füllung selbst 
binzuzurcchnen, indem bei den tnci- 


i. Schaltungssystem. 

Sei A, B f C f D eine Partiallinie der Signalleitung, 
derun Widerstand wir mit r bezeichnen. In einer der zwei 
Stationen A oder B wird ein Relais mit einem Wider- 
stande der Multiplication == p (welchen Werth wir später 
bestimmen werden) derart eingeschaltet, dass das Ende E 
der Leitung mit einer der 2 Klemmen, welche den Local- 
schluss der Localbatterie gewöhnlich vermitteln, das zweite 
Ende L mit der zweiten dieser Klemmen verbunden ist 

Letztere 2 Klemmen sind nebstdem mit den 2 Enden 
der Relais- Multiplioaiion, resp. mit den betreffenden Klem- 
men in Verbindung. Die Spitze der unteren Stellschraube s, 
besteht wie gewöhnlich bei Schaltung auf Ruhestrom aus 
einem Beinstift. 

Es ist nun klar, dass im Ruhezustand der Linie, 
nämlich wenn keine Signale gegeben werden, der Relais- 
Anker vom Electromagncte angezogen wird und der Hebel 


situ Bahnen die Füllung der Bat- 
terien durch eigene Glockenaufsehor 
oder unter Aufsicht der Telegraphen- 
Inspicienten geschieht 

Rechnen wir obige Arbeitsleistung 
nur mit fl. 500, so betragen dio Er- 
haltungskoaten fl. 2779*20. 

Meine Schaltu ngsart der Bat- 
terien, welche ich Vorschlägen will. 


Hr- 2. 



besteht im Wesentlichen darin, dass 
in der Ruhezeit, nämlich iu den Intervallen, wo keine 
Signale gegeben werden, ein schwächerer Strom wirkt, 
und zwar nur von der Intensität, um die bereits angezogenen 
Anker an den Electromagneten fcstzuhalten. 

(Nach meinen eingehend gemachten Untersuchungen 
verharren die einmal angezogenen Anker bei dar ungün- 
stigsten Regulirung der # Wächterlüutewerke noch in dieser 
Lage, wenn man dan Strom bis auf 0*4 schwächt ; cs könnte 
somit nur diese Stromintensität in der Ruhelage wirk- 
sam sein.) 

Bei der ersten Strom Unterbrechung jedoch erfolgt ein 
Contact; letzterer bewirkt die Circulation eines stärkeren, 
zum Gang der Läutewerke nöthigen Stromes, und die sich 
berührenden Contactflächen können ohne Initiative des Beam- 
ten nicht auBser Berührung gebracht werden. 

Erst wenn das Signal zu Ende ist, werden diese Con- 
tacte vom Telegraphisten, resp. Beamten, getrennt, wodurch 
abermals bis zum nächsten Signale nur der schwache 
Strom wirkt. Diese Aufgabe, resp. Schwächung und Ver- 
stärkung des Stromes, kann im Wesentlichen auf zwei- 
fache Art gelöst werden, und zwar: 

a) durch Ein- und Auwchalten eines künstlichen 
Widerstandes; 

ß) durch Aus- und Einschalten der Verstärkungs- 
batterien. 

Die Schaltung ad cc wird auf folgende Art gelöst: 


Bich auf der Stellschraube i, stützt; der Strom tindet nur 
den Weg durch die Relais-Multiplication. Sobald man je- 
doch den Strom betreffs Geben der Signalo das erste Mal 
unterbricht, wird der Ankerhobel durch Gegenwirkung der 
Spirale f abgezogen, kommt mit der oberen Stellschraube s 
in Contact. Dadurch wird ein kurzer Schluss bewirkt, der 
Strom bat eimm kürzeren Weg (E Fg shhk L B) offen 
und geht nicht mehr durch die Relais-Multiplication. 

In Folge des erfolgten kurzen Schlusses verbleibt 
der Hebel in der oberen Lago fort, erst beim Abgeben des 
betreffenden Signals drückt der Beamte den Hebel nieder, 
ln welch’ letzterer Lage er abermals bis zur nächsten 
Strom Unterbrechung verbleibt. 

Den Werth für p Anden wir auf folgende Art: 

Bezeichnen wir die Stromintensität in der Linie AB 
beim erwähnten kurzen Schluss mit 1, so verhält «ich 
letztere zur geschwächten Intensität J (wenn der Strom 

durch die Relais-Multiplication geht): I ; set- 

zen wir für J den oben angeführten Werth — 0*4, so ist 

1:0*4= — : — t — ; diese Proportion gibt den Werth für 
r r + ?' 

p = 1*5 r. 

Hier sei noch bemerkt, dass auch ein Relais mit 
kleinerem Widerstande wie p benützt werden könnte, in 
solchem Falle wäre die betreffende Differenz durch künst- 
lichen dazu eingeschaltoten Widerstand zu ersetzen. 
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Obiger Werth für p wäre nur dann ganz richtig, 
wonn der Widerstand der Batterie -= 0 wäre. Wünschte 
man einen genaueren Werth für letzteren zu haben, so 
müssten wir den Batterie-Widerstand , der übrigens nicht 
wesentlich diesen Werth modifleirt, in Rechnung ziehen 
und die Formel der Stromverzweigung an wenden. 

Wie bekannt, steht die Abnützung einer und der- 
selben Batterie im directen Verhältnisse zur Strominten- 
sität, somit verhält sich die dar beschriebenen Schaltung 
entsprechende Abnützung zur früheren wie 0‘4 : 1, und die zogen a, 7,, 0,7, verbunden, und die Batterie B t ausser 
erzielte Ersparnis pr. Jahr = 0 6 X 2779*20 = 1667 fl. Wirksamkeit, hingegen et, ß,, a f ß, ausser Verbindung. Wird 
Die Einriclitungskoston würden betragen: nur eine der Linien beim Signalgeben unterbrochen, so er- 

Anschaffung von 62 Stück Relais für so viel Strecken folgt in derselben eine umgekehrte Verbindung der drei 

der Lcmberg-Czernowitz-JasB'Y-Eisonbahn k circa 20 fl. = Punkte aß 7,, das ist <x mit ß in Contact, dagegen wird 

= 1040 fl., welche sich schon nach Ablauf von circa 8 die Verbindung a mit 7 aufgehoben. Die Batterie B wird 

Monaten Auszahlen. durch B % verstärkt, und cs circulirt in der betreffenden 

Die Zeitdauer je einer Batterieftlllung, welche gegen- Linie der summarische Strom der Batterie B und B r 

wärtig circa 3 Monate dauert, würde beim obigen Schal- Die oberen R^laiasclurauben wären so hoch gestellt, 

tungssyatem auf circa 3:0*4 — 7% Monate ausgedehnt dasB die Anker, wie früher gesagt, ohne Initiative de* 

werden. Beamten in der oberen angenommenen Stellung verbleiben 

müssten. 

ad ß). 2. S 0 h 8 1 1 u n g ■ , y » t e m. Sind aie si(?nalB Iu En dc, drü< . kt der Tolegrapld«. 

Seien AB CD etc. Fig. 3, die Stationen. In den Sta- respective Beamte, den Relais-Hebel herunter. Nur sei hier 

tionen ACE etc. sind die ccntinuirlich wirkenden Batterien bemerkt, dass bei dieser Manipulation, da die Verbindung a 7 

BB B etc. zur Erzielung der Stromintonsität = 0 4 einge- nicht bestellt, ein Schlag der Läutewcrko entstehen würde; 

schaltet, in jenen .ÖD etc. die Verstärkungabatterien B,B,B um dem vorzubeugen, müsste man zuerst bei O einen Stöp- 

sel einlegun, und bis a 
mit 7 in Verbindung ge 
treten, denselben heraus 
nehmen. 

Die Batterie • Erhal- 
tungskosten stellen sielt 
hier noch billiger heraus 
wie beim Schaltungs- 
svstem I, und zwar: 

• Da liier der Wider- 
stand p wegfäHt , erfor- - 
dort die Batterie B nur 


Fi*. 3. 



etc. Jede der Stationen B D etc. hätte 2 Relais : R % und 
/f f , bei denen beide 2 Stcllschraubenbeständer von ein- 
ander und vom Ankerhebel zweckmässig isolirt wären. 

Beide Scbraubenspitzen wären von Metall. Vom Hobel- 
atänder und den 2 Schraubenständern führen Drahtver- 
bindungen zu 3 Klemmen, die wir mit a, ß und 7 bezeich- 
nen, und zwar: Hebelständerklemme a, Klemme der oberen 
Schraube ß und der unteren 7. 

In der Ruhezeit werden die Relais - Anker ange- 



0 4 der Elcmontenzahl 
wie dieselbe Batterie im 
System I. Bei gleicher 
Intensität betragen daher 
die Erhaltungskosten gc 
genwärtig <0'4)* und die 
Ersparungskosten 084 X 
2779*20 = fl. 2334 528. 

Die Einrichtungskostcn 
würden dasselbe betra- 
gen wie bei System a,. 
da ebenfalls für jede 
Strecke l Relais entfällt, 
hicrait 1040* welche sich 
in 1040 X 12:2334 5 = 
5*4 Monaten auszahlen 
würden. Batterien B dau- 
ern wie früher 7’6 Mo- 
nate. Die Dauer der 





:ir>» 


Batterien B x , welche »ehr wenig in Anspruch genommen 
würden , kann auf eine »ehr geraume Zeit ausgedehnt 
worden , weshalb ich die Erhaltungskostcn der letzteren 
vernachlässigt habe. 

Die meisten der Öignallinien sind gegenwärtig auch 
zur telegraphischen Correspondenz zwischen je zwei näch- 
sten Stationen eingerichtet Betrachten wir nun, ob die 
beschriebenen zwei Systeme diese telegraphische Corre- 
spondenz zulasaen. 

Das System II würde sich hiezu ganz gut eignen, 
und zwar auf folgende Art: Fig. 4 stellt dieselbe Schal- 
tung wie Fig. 3 vor, nur sind die Sprechbatterien B t B t 
beigegeben und sind, wie Skizze zeigt, mit den anstossen- 
den 2 Signallinien verbunden. In o, 6, und a t b t ist je ein 
Taster angebracht 

Wenn nicht correspondirt wird, sind bei p t und p, 
die Stöpsel herausgezogen und durch die Taster a, b t und 
a, b % in Verbindung. Beim Correspondiren werden die be- 
treffenden Stöpsel p, oder p, eingesteckt 

Wenn nun der betreffende Taster nicht angedrückt 
wird, ist die Batterie B x kurz geschlossen, bei jedem Nie- 
derdrücken hingegen geht in die entsprechende Signallinie 
ein Strom von letzterer Batterie ; beide Batterien B 
sind in der Linie wirksam. Dio Federn dar Corrospondcnz- 
Relais sind so stark gespannt, dass erst die summarische 
Wirkung der beiden Batterien ein Anziehen der Relais- 
Anker bewirkt, sonst dieselben in der abgezogenen Stel- 
lung verbleiben. Die Batterie B % in der Stärke von circa 
1 Ü Elementen würde zur 
Bewegung der Relais-Anker 


Es wirken blos die Batterien I und IV, welche die Anzie- 
hung der Relais-Anker an die Electroniagnete bewirken. 

Bei der Annahme, die drei Linien AB, BC, CD 
wären von gleichem Widerstande, wäre die Intensität des 
Stromes der obigen 2 Batterien = '/, der StromintensitÄt 
in jeder der 3 Linien AB, BC und CU, wenn ßß, und 77, 
verbunden sind , was hinreicht, um die Anker der Wäch- 
terläutewerke un den Electromagnetcn feBtzuhalten. (Nöthi- 
genfall» könnte die Anzahl der Elemente in obigen Batte- 
rien im Verhältnisse etwas grösser genommen werden als 
jene II und III.) 

Wird hingegen in der Linie AB oder CD der Strom 
unterbrochen , so werden die Ankerhebel der Relais H 
oder f?, abgezogen, treten mit den oberen Stellschrauben 
in Contact . was die Herstellung der Verbindungen ß ß, 
oder 7 7, nach sich zieht, und da man , wie im System ß, 
die oberen Schrauben sehr hoch stellt, können die Hebet 
ohne Initiative des Beamten nicht mehr bub dieser Stel- 
lung herauskommen. Die Unterbrechung in der Linie BC 
hat den Schluss ßß, und 77, zur Folge. 

Hier sei noch bemerkt, dass die Unterbrechung in O 
oder O, den Schluss auch beider Verbindungen ßß, und 77, 
bewirken kann, und es ist auch anzunehmen, dass dies 
immer erfolgen wird, waa wir in Folgendem erklären wollen. 

Seien ae und 017, Fig. 6, die Hebel der Relais B 
und R t . 

Wird der Strom z. B. bei Q unterbrochen, so gehen beide 
Hcbol in dio Höhe; indem aber dieselben nie gleich empfind - 

r%. 6. 


vollkommen hinreichen. 

3 . Schaltungssystem. 

Die ganze Signalleitung 
wäre, wie Skizze, Fig. 5 , dar* 
stellt, in Serien getheilt, so, 
dass jede derselben 4 Sta- 
tionen umfasst Die Batterien 
sind ebenfalls gemeinschaft- 
lich geschaltet. 

In den Stationen B und 
V sind Relais . eingeschaltet, 
deren untere Stellschrauben 
in Beinspitzen endigen. Der 
Stellschraubenbeständer wäre 




vom Ankerhebel, resp. dessen 


Ständer, isolirt; ferner diese 


»V. 6. 


2 Ständer mit Eiemmen 8 
und 8, verbunden (so wie 
bei jedem Relais). 

Klemmen 8 sind mit 
Punkten ß und 7, Klemmen 
8, mit ß, und 7, verbunden. 

In der Zeit, wo Wichtcr- 
signale nicht gegeben werden, 
ist zwischen ßß, und 77, 
keine Verbindung. 
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lieh gestellt werden können, wird auch ihre Bewegung 
keine aynchromBcho sein, und Hebel be ist z. B. schon mit 
der Schraub« *, in Contact gekommen, wahrend der Hebel 
(3f erst in ßy, sich befindet Ist aber der Hebel be mit 
der Schraube einmal in Contact, tritt aueh der Strom- 
schluss im Kreise BDE k E % , und der Hebel ßy wird von 
•einem Electromagnete angekogen. Da aber, wie oben cr- 

Fig- 7. 

A n B 


Cq) b 


ö 

wähnt, die Schraube a, sehr hoch gestellt ist, so kann man 
annchmcn, das* der Hebel ß y sieh so weit von dem Electro* 
magnete entfernt hat, dass er in seiner Bewegung nicht 
mehr aufgehalten werden kann. Bei näherer Prüfung des 
Systems ist aber klar, das» dies keinen UebcUtand bildet, 
und auch dann nicht, wenn der Fall sich umgekehrt verhält. 

Es muss auch ein zweiter Umstand angeführt wer- 
den, und zwar: Beim Geben der Signalu auf irgend einer 
dieser 3 Linien kann auch beim ersten Unterbrechen ein 
Schlag in den Läutewerken der übrigen 2 Linien erfolgen, 
jedoch kann das die Signale nicht beirren, da ein sepa- 
rater Schlag als kein Signal gilt. 

Das zuletzt beschriebene SyBtem III würde ich als 
das Zweckmrtwigste erachten, und zwar aus folgenden 
Gründen : 

1. Man braucht nur % der Relais R, R, wie im 
System I und II. 

2 Die Batterie Erhaltungskosten l>etragen dasselbe wie 
im System II. 

3. Dieses System lässt die Einschaltung von Corre- 
spondenz Relais zu, wobei inan bis zur 4. Station 
ohne IJebertragung sprechen kann. Hiebei braucht 
man nur in A und D je 2 Relais (wo übertragen 
werden müsste) in B und C je eines. Auch muss 
man nicht unbedingt jede Station einschalton, z. B. 
Station B odar C, oder beide können übergangen 
worden. 

Die Einricbtungskosten für Glockensignalo allein wür- 
den nur */, des SyBtem» I, also 694 fl. betragen, liin- 
gegen jährliche Ersparnis-» an Batterie - Erhaltung wie im 



System II 2334 528 fl., welcho sich in 694 X 12:2334'5 * 
= 3*6 Monaten auazahlen würden. 

Das System III lässt noch eine Modification zu, und 
zwar folgende: 


Schaltungasystem III n. 

Es sind blos zwei Linien zusammengcschaltet worden, 
Fig. 7. «Linie A B ist viel grösser 
als JBC t respcctive erstere von grösserem 

Widerstande. In der Ruhelage wirkt 

blos die Batterie B für beide Linien. 
Beim Geben der Signalo tritt wio beim 
System III ß und in Verbindung, und 
in der Linie AB wirken beide Batterien 
B B t , in der Linie BC dagegen blos 
die Batterie B. 

Es könnte die ganze Signalkette, 
je nach Umständen, theila nach dein 
System III, theils nach III a einge- 
richtet werden. Letzteres System wäre 
dort anzuwenden, wo zwei anstossendc 
Linien 'in ihrem Widerstande viel dif- 
feriren, oder falls man in irgend wel- 
cher Station keine Batterien anzubringen 
wünscht. (In nebiger Skizze sind in der 
Station C keine Batterien angebracht*). 


Die toi» Herrn Machaiski vorgeschlagenen Schal tungs*y»terae 
olnctriüchcr Signalapparate einer Bahnstrecke sind ganz richtig nach 
phjsicalischcn Grandsätinn durch ge fuhrt, und rer lient dieser Beitrag 
aur Cutnbinationalehre der Telegraph!« alle Anerkennung. 

Es wäre nur wanschonawi-rth , wenn der Herr Verfasser die 
verschiedenen FcballungavrMeme in etwa» mehr deutlicher Art »kiasirt 
und beschrieben hätte, damit selbe nicht blus Spccialistcn in der Tele- 
graphie verständlich wären. 

Der practlachen Anwenloug der neuen HchaUongsaystcme 
stellen sieh jedoch mannigfaltige Bedenken entgegen. Durch Einscbal- 
tung neuer Hilfsapparate und verschiedener Klemmen wird die Signal- 
einrichtung Imdeutend complicirtcr, und daher mehr BtArungen auage- 
selst, als bei der gegenwärtigen einfachen und erprobten Läutewerk- 
einrichtung. 

Die Regulirung der Signalapparat« , welche in den Babnwäeb- 
terhänrem vielen ungünstigen Einflüssen auagesetst sind , btfrt anf 
einfach an sein, und wird nicht wie bisher aueh minder geübtem Per- 
sonale auvertraut bleiben können, weil es nicht ao laicht iat, bei 
einer grUaseren Anzahl von Signalapparaten die Entfernung der Anker 
von den Elcctroroagnetcn und die Spannung der Spiralfedern des An- 
kerhebcl» ao «u treffen, dass alln_ Apparate sowohl bei schwachem als 
bei verstärktem Htrom sicher functiouireo. 

Die vermeintlichen Ersparnisse würde» daher nur auf Kosten 
der Verlässlichkeit der Bigualelnrichtung erzielt werden können. 

WaB QhrigenB die präliminirten Ersparnisse betrifft, eo erscheint 
die nufgestellte Rechnung nicht gans richtig. 

1036 Batterie - Elemente bilden 173 SlgnalbnUcrion k 6 Ele- 
mente. 

Erfahrungflgemäa» cousumirt ein Mcldlnger'scbas, in der fiig- 


m f Wir erlauben una, daa l'rtbeil eines bewährten Fachmannee 
über die von Herrn älachalski vorgeschlagenen Einschaltung rarter. 
der Batterien diesem Anfsatze sofort beizuftigun. D. R. 
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nalbsttcrio beständig olugoschnltetca ItattßriL- - Element jährlich Im 1 
Maxim am 6 Pfil. Kupfervitriol, daher 1 Batterie k S Elemente 36 Pfd. 

k SO kr. = fl. 7.20 

Die Konten für zweimalige Auswechslung de» Zittkeylindcr» 

und für Reparaturen betragen jShrlieh L «1. & • — 

Summa fl. IS. ‘20 

Dagegen betrügt der Reingewinn pr. Batterie 9 Pfd. galva- 
nisch« Kupfer k 40 kr. = . fl. S.fiO 

firner 8 Pfd. ZinkabfllU« k 7 kr. » . fl. —.21 

Summa fl. 3.81 | 

Mithin wirkliche ErhAltungsknsten einer Batterie jährlich fl. 9 | 
39 kr. und fUr 173 Batterien fl. 1624.77. 

Da die Batterien viermal de» Jahre» zerlegt und gereinigt werden 
niilat-'n . and angenommen , da»« «-in Arbeiter täglich nur fl Batterien , 
zu reinigen im Stande w&re, eo gibt dir» für die Reinigung jährlich j 
86% Arbeit »tage. HiefUr der Taglohn mit fl. 1.60 angenommen, er- | 
gibt für die Relolgungskostcn fl. 129.75, daher Gesammtkosten der . 
Batterien fl. 1751.62. Durch Verminderung der fltromintenaität wird 
erspart fl. 1754.52 X O-fl = fl. 105*2- 7 1. 

Nun lat bei dem System Nr. I die Einschaltung von 52 Relais 1 
ä fl. 24 tm fl. 12 18. — noth wendig. 

Rechnet mau für diese neue Auslage die Verzinsung mit 5%, : 
die AoiortUi ning cbeufall» mit 5% und allfällig* Reparatur» !» jährlich 
nnr mit fl. 30. — , so ergibt dies fl. 154.80. 

Die eingeschalteten 52 Relais müssen aber auch zur Zeit, wo Sig. 
nalo gegeben werden, »--parat bewacht und bedient werden, um don 
normalen oder Ruhestand der HjgnnUpparate au bewcrkatelligen. 

Angenommen, dass di« Zeit, welche hiezu in »üromtlichcn Sta- 
tionen uothweudig ist, jährlich nur so viel als die Dienstleistung von 1 
zwei llilfaboamtcn beträgt, and da»» die Bezüge eines jeden derselhs« 
fl. 6l>0 sind, so verursacht die neue Läutevrerkcinacbaltung eine wei- 
tere Auslage von fl. 1200, daher zusammen fl. 1354.80 Mehrauslngc 
gegen fl. 1052.71 Ersparnis* an Bntterickoeteü. 

Unter sulchen Verhältnissen wird es wohl nicht gelingen, dem 
vorge*ebl*gennn f*chnltaiig*sy*tem« im praetisi-hen Betriebe Eingang 
zu verschaffen. 


Literarische Rundschau. 

Dr. Eveleigh's Gas- E rzeugung. 

Dr. Eveleigh’s System besteht darin, das» zuerst Gas In ge- 
wöhnlichen Retorten unter verhältnisamüssig niedriger Temperatur er- 
zeugt und sodann der grösste Theil der Oel- und Theer-UUckständi- 
des ersten Proccsse» in Ga» umgewandelt wird. Diese beiden Opera- 
tionen werdet! selbständig ausgefllhn, und da« Gas, das auf diese bei 
den Arten entsteht, wird sodann nach der Erzeugung vereinigt in die 
Condonsatoren und Reinigungs-Apparat« geleitet. 

RU jetzt sind zwrierlm Versuche mit diesem patent irten Ver- 
fahren gemacht worden, und zwar in kleluerem Massstabe in den Beck- 
ham Werkon, sowie in grösserem durch die East Barnet Gas- and 
Water Company, welch’ letztere durch 6 Monate hindurch die Stadt 
nach der neuen Methode versorgte und sehr befriedigende Resultate 
erzielte. 

Die Kohle wird in circa achtzölliger Schicht« in di« ovalen oder 
D-förmigen Retorten au «gebreitet, so da*» ungefähr 4—6 Ceutner per 
Stück Ladung vorhanden ist, welche nunmehr auf circa 660—700° G. , 
(schwache RotbglUhhitse) erwärmt wird, wobei die sich entwickelnden 
Gase durch «in Ausströmrohr an der Hinterwand der Betört« ent- 
weichen könne, um hierauf abwärt« in einen hydraulischen Hauptcon- 
densator geleitet «u werden, wo sich dl« mltgefOhrten Oele etc. ab- 
setzen, u. s. in einer Meng« von elrca 0-136 — 0-18 Cubikmeter per Tonne 
Kohle, je nach deren Qualität sowie nach dem angewandten Hitzegrad. 

Die leichten Gase entweichen nnn an die Oberfläche des Was- 
sers und von da durch ein Rohr weiter, während die etwas schweren 
0«le in* eine Cisteme und von da in die Destillation» • Retorten ge- 
langen. Letstere bestehen aus drei gesonderten Stücken: 

1. dem VrniampfnngsgpfÄs«, 

2. dar Zwischenkammer mit einer Trennungswand im Innern, 

3. dem Holakofaleneylinder. 


m 

Alle drei sind unter einander in Verbindung, da das im Ver- 
dampfu agsapparat aus den Oelen »ich bildende Qas die übrigen zwei 
Gsfäsae durchslrcichon muss-, all« drei werden nach dem Gegenstrom- 
Princip erwärmt, so das» die liolzkoblcnrylinder der intensivsten Hitze, 
d. L 870* C., der Verdampfungsapparat jedoch nur einer Temperatur 
von etwa 420 bis 480* C. unterworfen wird. 

Die Oele fliesen »tets iu geringer Menge — etwa 0-027 Cubik- 
luetcr pr. Stande — von oben durch ein Rohr in nnd mischen sich 
nnr langsam mit dem im Yerdampfapparat schon erwärmten Vorrath 
(wodurch da» bisher der Oelvt-rdampfmig im Wege steLende Himleruiss, 
dss heftige Aufspritzen, umgangen wird) nnd sinken immer tiefer, je 
nach dem Verloste ihrer leichteren Bestand theil«; der Rückstand wird 
hIIs zwölf Stunden etwa eutfernt. 

Die nun entwickelten Orldümpfe ateigen durch ein Ruhr in di« 
auf circa 690* C. erwärmte Zwisrbenkammcr, wo die Scheidewand di« 
mechanisch mitgerissencu Oele von dem Weitergang« abhält und in 
den Verdampfapparat znrttckxufallen uUtbigt. nnd gelangen von da in 
ein mit glühenden Kohlen gefälltes GefXse, nach dessen Durchstreichung 
sie vollends iu Gas umgewandelt sind und auch gleichzeitig mit den 
au» dem frflheren Proccsse gewonnenen Gas« gemengt werden, um ver- 
eint den Üondensatoreu angeführt zu werden. 

Besonders zu achten bei dieser Art Gaserzeugung ist auf die 
niedrig« Temperatur in den Retorten, da bol hoher der Schwefel sich 
freiwillig mit der Kohle, sowie den Erdbestandtheilen und dem Kohlen- 
stoff der Cokes, endlich auch dom Wnaserstoffgaa verbindet, wodurch 
die Leuchtkraft wesentlich beeinträchtigt wird; während bei niedriger 
Destlllationsteinperatur nahezu aller Schwefel «ich mit Wassenioffgas 
verbindet, und diese» durch die erfolgende Verbindung mit Ammoniak 
■nach der Absorption mit Wasser) flrhwefelaniimininm gibt, wodurch 
wieder Wasserstoffgas frei wird und mit dem Leuchtgas entweicht, so 
dass auch ziemlich schwefelfreie Coke gewonnen werden kann. 

Nach diesem Verfahren lasten «ich circa 280 Cubikmeter Leucht- 
gas per Tonne Norfolk Silkstoue Kohle erhalteu, deren Lenchtwerlh 
etwa 20 Kerzen beträgt, und sind dabei folgende Vortheile au ver- 
zeichnen : 

1. Dl« Menge des Leuchtgases sowie die Güte «ind grösser als 
bei dem nach gewöhnlicher Art erzeugten. 

2. Die Arbeit ist keine grössere, auch selbst nicht beziehungs- 
weise jene der Reinigung. 

3. Der Brennstoff ist ungefähr der gleiche. 

4. Abnützung»- und Thecr-Conto «ind ungefähr dem bisherigen 

gleich. 

5. Das Gas ist permanent und verursacht keine grösseren Ab- 
lagerungen als bisher. 

6. Dl« Cokes sind reichlicher und besser als saust. Der su der 
Erzeuguug erforderliche Raum übersteigt den bisherigen nur um ein 
Viertel etwa, und die Mehrkosten betragen circa 26 Lire per Retorte. 

(Engineering, 5. Juli 1872.) 

Schmalspurige Bahnen. 

Die Vorlage der Regierung Indiens, schmalspurige Bahnen be- 
treffend, umfasst «ine so grosse Mellnnzahl, dass dagegen jene der bis- 
her auageführtrn breiten Linien unbedeutend genannt worden muss, <La 
sich dies Netz planmässig Ober da* ganze Land vorhreiten wird. Im 
ünsseniton Süden sind zwei Linien projectirt, ein« von Boyporo nach 
Cochin, di« ander« von Erode nach Tutieorin, beide an der Küste. 
Von Conjeveram bei Madras wird eine kurze Linie nach Cnddalore 
nnd von Madras nordwärts eine grosse Hanptlinie an der Küste nach 
Calcutta gelegt. Ausser diesen werden noch sämmtliehe wichtigeren 
Städte, wie Bangalore, Mysore, Bellary nnd Carwar der Ostküste, so- 
wie Nagpoor, Raipoor und Chinnor« etc. und an der Westseite wor- 
den Baroda, Jndare etc. mit Delhi , Agra etc. durch ein Nets ver- 
bunden. Im Nordwcstcn endlich wird demnächst die lange Indus-Thal- 
baho von Kuraohee nach Kotree, von da nach Mooltan, Lahor« nnd 
Peahawnr an der Grenae in Angriff genommen. 

Der Entschluss der Regierung, die Meterspurweite zur gesetz- 
lichen zu erheben, rief gross« Opposition unter den Feinden der Neue- 
rung hervor, umsomehr, da bereits circa 21% deutsch« Meilen (ea. 169 
Kilometer) im Indue-Thale mit der breiten Spur von 5% Fuea engl, 
(1-676 Meter) vollendet sind und sich von Labore aus gegen den In- 
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dua nach Kotree weitere 344 Kilometer von demselben Spurmai« biu 
e ratrecken. 

Es stand der Regierung nur die Wahl frei, entweder dieao be- 
reit« begonnene Spurweite (von Kurachee nach Kotree) bi« Moultou, 
am eine weitere Strecke von 104 dcntachen Meilen a 772 Kilometer, 
au verlängern, und eine gleiche Linie von Peabawur (Endpunkt) nach 
Labore an bauen, oder die bereit« fertige in eine schmalspurige Bahn 
umxuwandeln ; — «io entnrhied «ich au letzterem und legte damit den 
Grund zu einem neuen System im Nordwesten Indiens. 

Von den Gegnern die«-« Projecte« wird sogar zugestanden, daaa 
die EiaparuiM« bei der projectirton Gcssmmtliingc von 5000 englischen 
Mollen (=a 1085 deutschen Meilen oder 8045 Kilometer,! k 9,060.000 L. 
zu Gunsten einer Spurweit« von 1-007 M. (3'/» Fuss engl.) gegenüber 
jener von 1-676 (6%* engl.), somit per Kilomotor circa 1240 L. betra- 
gen, wo« jedoch noch weit unter der Wahrheit liegen dürft«), so dass 
daher dorfn Eicwilrfo schliesslich wohl verstummen müssen. 

Für kein anderes Land eignen sich «ebmnUpurigc Bahnen ge- 
rade ao «ehr wie eben filr Indien, wo der Verkehr jahrelang sehr 
schwnch, die Herstellungskosten unter den günstigsten Umständen noch 
sehr bedeutend bleiben werdeu; dass diesen Factoren gegenüber der 
Uchclstand der Veränderung im Spurmnsa verschwindet, ist für sich 
klar, sowie auch, dass mau unter diesen Umständen nnr di« Wahl bat 
zwischen schmalspurigen oder gar keinen. 

(Engineering, 26. Juli 1872.) 

Leichte Bahnen. 

Es gibt gegenwärtig in England drei verschiedene Arten leichter 
Bahnen für die Landwirthschaft, nämlich : 

1. Mit normaler 8pur von 4 Fus« B'/a Zoll engl. (1*435 M.) die 
dem Boden soviel wie möglich folgen, und Ihrer geringen Geschwin- 
digkeit wegen, mit der sie befahren werden, auch keinerlei Signal- 
Apparat« u. dgl. benöthigrn. Auch Brücken und Wegühersetzungen 
werden nach Möglichkeit umgangen. 

2. Die schmalspurig« Bnhn, Patent Fell, die den Termin- 
Unebenheiten ebenfalls folgt und u«f verschieden hoch gezimmerten 
Unterlagen ruht, mit einer Spur von 0*203 bis 0-C09 Meter (8 Zoll — 
2 Fusa engl.). Eine Bahn dieser Art wurde kürzlich in der Nähe von 
Aldenhvt in einer Ausdehnung von circa * , deutschen Meilen inner- 
halb 45 Tagen vollendet; dl© Spurweite ial 0*457 Meter (1%‘ engl.) 
ond der Zweck der Bahn ist Korntran-port ; nichtsdestoweniger aber 
lassen sielt auch schwerere Gegenstände, so s. B. Geschütze von 7 Ton- 
nen darauf verführen. Die Kosten dürften 92.200 fl. Ocst. Wahrg. per 
deutsche Meile gewesen sein. 

3. Die Draht-Tramway, welche, ähnlich dem F c l I schen Patent, 
auf hölzernen oder eisernen Stützen ruht, jedoch nur für Lasten bis 
tu 10 Cenlner und für geringe Längen geeignet ist. Die eine dieser 
Art ist 8% deutsche Meilen lang, eine andere (Dovonshire Ziegeleien) 
208 M>*trr, und jene der nrendon II IU*a 0*16 deutsch© Mellen lang. 

Alle drei haben ihre guten Reiten : unstreitig jedoch die best« 
von allen iat die kleine Bahn mit normaler Spur des Herzogs von 
Buckingham von Quainton nach Wotton und Brill, und in sllcn 
jenen Fällen besondere au empfehlen , wo eich Prrsoncntransport er- 
warten lässt. Die Herstellungskosten dieser Linie belaufen sich exclu- 
sive Grundwerth •) auf weniger denn 64.540 fl. 8. pr. deutsche Meile 
(wobei noch *wel Güterschuppen, einer von 7*6 X der «»der© von 
7*6X16*26 Meter inbegriffen sind. Di© Läng© beträgt nahezu 1*62 
deutsche Meilen. Die Steigungen sind im Allgemeinen günstig von 
Quainton nach Wotton (welches 60 Fun« unter Quainton liegt) und 
bestehen im Maximum aus 2 schiefen Ebenen Ton 1 au 78. Von Wot- 
ton nach Brill jedoch aind stärkere Steigungen, die mit Ausnahme einer 
ganz kurzen Unterbrechung auf einer fast 0 6 deutschen Meilen langen 

Strecke von ~ au variiren. Auch ein« Curve von 12 K«tleu (792' 
100 61 

engliach) findet sich vor, und twar bei einer Steigung vou Di© 

Uesammthöh« dieses Anstieges von 0*6 Mellen Länge ist etwa ISO*. 
Die Linie werde am 8. September 1870 begonnen und war im Mai 
1872 bis auf ein kurzes Stückchen von 0*27 Meilen im Betrieb«. 

♦; Der Grund gehört dem Herzog von Buckingham zum 
grössten Theil« ao. 


Für die Erhaltung hat der Herzog zu sorgen. Zu diesem Zwecke 
sind 9 Mann und 1 Vorarbeiter thätig, deren Unterhalt jährlich circa 
3800 fl. 8. inclusiv© Werkzeuge etc. verursacht, so dass mit Inbegriff 
der Zinsen (10 Procent) für 2 Maschinen, di© jährlichen Erhaltung*- 
kosten sich zu 6600 fl. für die im Betriebe befindliche Linie Quainton- 
Wotton (von 0-87 deutschen Meilen Länge, somit per Meile «u circa 
7470 fl ) herausstellt. Die Einkünfte pr. 1. J. werden zu 13-600 btt 
14000 fl. geschätzt. Die Maschine ist eine scchspferdige von Avellng 
and Porter, zu deren Unterstützung noch ein Pferd filr Steigungen 
dient; sie macht täglich zwei Doppclfahrtru, ausgenommen am Don- 
nerstag. wo blos eine Morgenfahrt unternommen wird, um die (Ihrige 
Zeit cum Putzen etc., zu verwenden, während für die Abendfahrt blos 
das Pferd einen leichten Karren für Mllchtran spurt von Wotton nach 
Quainton mitniinmt. Eine zweite Maschine derselben Grösse ist Im 
Bau begriffen. 

Die Tarife sind namentlich für landwirtschaftlich« Products, 
Mineralien etc. sehr niedrig gestellt. 

Die wirkliche Geschwindigkeit variirt von 0*8 bis 1*7 deutsch« 
Mellen pr. Stunde im Laufe. 

Ursprünglich war nicht beabsichtigt, auch Personen zu beför- 
dern ; allein auf mehrseitiges Drängen wurde im Jänner auch diese 
Einrichtung oingeführt. (Engineering, 6. Juli 1872.) 

Locomotlvn mit Warsop*« System von erwärmter 

Luft. 

Ein ofücieller Bericht über die Wirksamkeit einet an der Ma- 
schine Nr. 309 der Lancaabiro nnd Yorksliir© Balm ang* brachten War- 
• op’schen Apparates constatirt ein Ersparnis« von 16 Procent an 
Brennmaterial. 

Bekanntlich besteht die genannte Einrichtung darin , dass mit- 
telst einer von einem Krcuskopf angetriebenen Pampe Luft, die sich 
ln der Rauchkammer erwärmt, in den Kessel gedrückt wird. Im vor- 
liegenden Falle betrug der Durchmesser der Pump« 6 Zoll engl. 
(0*1524 Meter), der Hub 2 Fus* (=- 0*8090 Meter); die Luft wurde 
iu ein gesrhweisstes schmiedeiserncs Hohr vou 1\, Zoll (0*038 Meter) 
Durchmesser und 61 Fuss (18*6 Meter) Länge, das sich in der Rauch- 
kammer befindet , und von da durch ein durchlöchertes Kahr nin Bo- 
den in den Kessel ciugcprcsst. 

Aas dem l>«ob*chtcten Indicator • Diagramme der Luftpumpe, 
sowie der durch du Pyrometer angeziigten Temperatur iu der Rauch- 
kammer — 400 l>ia 430° C. circa — Lisas sich nun di© per Meilo in den 
Kessel gebrachte Wärmemenge bestimmen; es ergab sich, dass kaum 
v, Procent de# ganzen zu verdampfend rn Betrages an Wasser durch 
diese verdampft werden konnte. Wenn nun dennoch so günstige Er- 
folge constatirt werden kounten, so dürfte dies ganz wesentlich dem 
Umstand© zuznsch reiben sein, dass die Cylindrr ohne Dampfmantel und 
nicht besonders gut verhüllt waren, wo allerdings die Einführung er- 
wärmter Luft sehr am Platze ist. An und für sich kömmt bei Loco- 
motiven die Oeconomie nicht so sehr in Betracht, und iu der That 
geben die letzten halbjährigen Ausweise von 1871 der Lancashir« und 
Yorkshirc Bahn beispielsweise die Kosten für Breunmaterial au 124 La. 
jährlich an, während jene für Reparatur und Unterhaltung 270 Ls. 
pro Maschine betragen. Obige 15 Procent Itreunmaterialeraparuiss wür- 
den demnach 18 L. 12 8. im Jalir« erreichen, gleichzeitig aber dnreh 
eine Mehrauslnge van fl 9 Procent au Reparaturen etc. wieder auf- 
gezehrt werden — «in Betrag, dessen wirkliche Nacliweisung jedoch 
immerhin nicht so leicht ist. und worüber erst umfangreiche Erfah- 
rungen entscheiden müssten. 

(Engineering, 9. August 1872.) 

Locomotive der Luxemburger Bahn. 

Die grosse Luxemburger Bahn, die sich vou Nordwest nach 
Badwest durch Belgien erstrei kt, machte die ersten einleitenden Schritt« 
schon 1845; ungeachtet dessen wurde jodoeb die Linie erst 1854, und 
awar in einer Länge von circa 2 deutschen Meilen dem Betriebe über- 
geben, da ein© Reihe von finanziellen und politischen Schwierigkeit«» 
sich cntgegenstcUtcu. Die Aulagekosten erreichten di© llöh© von 
1,383.000 fl. 8. pro deutsch© Meile, was umso höher genannt werden 
muss, als sich keine Tunnels und grösseren Flüsse vorfiudon. auch viel 




flaches Land Turban ilcn ist. uud wenig Felaenuinschnilt« gemacht wur- 
den, da mau vorzog, streckenweise Steigungen bla zu ^ ansuwenden, 

wogegen nur einzelne Strecken doppclgeletalg, sowie die Brückenpfeiler 
für Doppelgcleizo vorgesehen ain<L 

Vermöge kurzer Verbindungsbahnen an die nördlichen und süd- 
liehen Ausläufer der belgischen Staatabahnen Ut eine direct« Verbin- 
dung awiacbcn Antwerpen, Ostende uud Luxemburg hrrgestellt. Der 
flauptverkehr dinarr Babn besteht in Mineralien *), und nur zum gt>- 
ringen Thell lu localen Personentrsiuport, ungeachtet «lue belrächt- 
liehe Zahl von Durchreisenden ' diesen Weg von Antwerpen nach 
Deutschland benutzt. 

E« gibt im Ganten 108 Locoiuotive, und noch bU vor Kurzem 
wurde der FrachteuVerkelir durch 6 Kuppler mit innenliegenden Cylin- 
dera von 18 Zoll Durchmesser (-157*3 Millimeter) und 2G Zoll (660 
Millim.) Hub bewältigt. Die schwersten Maschinen waren bis jetzt 
»ec ha 8tephenaon‘ache Achtkupplcr mit anssenlieg? ndeu CyHnderti 
von 19“/„ Zoll (500 Millim.) Durchmesser, 26 Zoll (050 Millim.) Hub. 
deren Räder 8 Kuss II'/» Zoll (1200 Millim.) haben. Die Kessel aus 
% zölligen (16 Millim. atarkeu) Flauen haben -1 Fu*s il Zoll (1498 
Millim.) Durchmesser, 16 Kuss 8% Zoll (5*100 M.) Länge und ent- 
halten 218 Rohro von 2%,, Zoll (57 Millim.) äusserem Durchmesser. Sio 
wiegen, incl. Tender, €6 Tonnen uud können eine Last von 616 Ton- 
nen auf Vse Steigung ziehen. Weitere 8 Stück Maschinen dieser Art 
sind in Vorbereitnng. 

Auch eine M eye Fache Maschine (aus der Schweiz i befindet | 
•ich doit leihweise; sie wurde von Meyer um den Preis von 70 Frca. 
täglich, wenn in Arbeit, und 35, wenn ausser Thätigkeit (Reparatur 
u. dgl.) entlehnt. I>cr Kessel befindet sich auf awei vierrädrigen Dampf- 
Bogics mit 4 Cylindern von je 13 Zoll (330 Millim.) Durchmesser und 
23 Zoll (558 Millim.) linb (an den Inneren Seiten der Bogies) in drei 
Puncten unterstützt, nämlich durch einen In der Mitte de» vorderen 
Bogie, und zwei hinten in Führungen gleitende Bolzen. Die Cyllnder 
sowie dir ganze Mechanismus sind ausserhalb der Räder; die Bogies, 
wovon der rückwärtig« als Fahrerstand dient, sind unter dem Kc*s«l 
sasa mm engekn ppelt. 

Dadurch, das* sich auf den Bogics Wasser- und Kohlenbehälter 
befinden, kann ip Folg« aUtnäligen Verbrauche» keino gleichförmige 
Vertbeilncg der Last [auch wenn dies im gefällten Zustande leicht 
wäre) »(halten, noch kann ein ruhiger Gang in Curvcu wegen Hchwan- 
kungen dieser bedeutenden Massen erzielt werden. 

In der Tbat zieht diese Maschine von 56 Tous Gewicht nur 
280 Tons auf %* Steigung, was im Vergleiche zu den 16 Tons schweren 
Acbtkupplern (Gewicht ohne Tender) von Stcphonson, die 310 
Tons ziehen, not so ungünstiger genannt werden muss, als der Preis 
40.000 fl. S. beträgt 

Der Umstand einerseits, dass die sonst leistungsfähigen schweren 
Achtkupplcr doch In Folge der todten Last des Tenders eine verhält- 
nizsmässig geringe Ladung za sichen vermögen, sowie anderseits, das» 
die Mey »Fache Maschino nebst ihrer kleineren Leistung noch eine 
grössere Abnutzung der Schienen verursacht, bestimmten non den Leiter 
dieser Bahn den Versuch mit einer Fairlle- Maschine su machen, and 
zwar einer solchen, wie sie für die mezikauiache Bahn von der York- 
abire Company gehant wurde. Diese hat 12 Kader von 3% Fuas (1007 
Millimeter) Durchmesser unter zwei Dampf- Bogies), deren Cj linder 
15 Zoll (330 Millim.) Durehmeatcr bol 22 Zoll (538 Millim.) Hab be- 
sitzen, mit je 8 Kuss (2*438 Meter) Radbasis , so dass die grsammts 
Radbasis 29% Fusa (circa 9 Mir.) beträgt. Die Kessel haben 8 Fttas 10% 
Zoll (1*187 Meter) Durchmesser and 10 Fass 9 Zoll Länge (3.276 M.), 
and die Hoizfläche der Fircbox ist 140 Qdr.-Fuss («Ina 13 Qdr.-McterX 
während jene der 286 Rohre von «v. Zoll (47-5 Millim.} Durch m*«s«r 
1530 Qdr.-Fuss (circa 141 Qdr.-Meler) bieten; die Rosttläche hiebei ist 
24'/. Qdr.-Fn*e (2-274 Qdr.-Metcr). Die Maschino fahrt 990 Cu b.- Meter**; 
Wasser, 2 Tons Kohlen und erforderlichen Falles noch 450 Cub.-Fuss 
Holz mit sich. Das Gewicht im betriebsfähigen Zustande ist 60 Ton*. 

•) Kohlen, Cokes und Elsen, eratero von, letalere nach Ln- 
xemburg. 

**) Circa 200 Zoll-Centn sr, 


Die Maschine, nach dem Präsidenten dieser Hahn „Fentou“ ge- 
nannt, machte mehrere Probefahrten von BrQsscl aus, wo sie auf der 
Steigung von %» awischen Brüssel and Oltignies ganz leicht Lasten 
von 460—480 Tons zog. Da man jedoch verschiedenen belgischen und 
französischen Ingenieuren Gelegenheit gehen wollte, die Maschino za 
sehen, so wurde eine grössere Probefahrt für Knmur-Arlou und zu- 
rück, eine Strecke von 151*2 Kilometer oder 20*4 deutschen Meilen eln- 
gcleitct ; die Maschine verlies* Namnr de» 2. Juli mit folgender Be- 
lastung. 

26 Wagen mit auaainmen ... 136 Ton* Kigcngo wicht 
1 Wagon 1. Clause und 1 Brems- 


wagen 16 ,, 


Last (Fracht) 

• 259 „ 


22 Passagiere etc 

3 „ 

„ 


412 

„ 

Gewicht der Maschine . - 

60 „ 


zusammen . . 

472 „ 

»» 


Die ersto Fahrt begleiteten verschiedene kleine Unfälle. Zuerst 
versagten beide (Fried man n’sehe) Injektoren (ähnlich jenem kleinen 
derartigen Zwischenfall auf dem Kuhlengcleis« bei der mexikanischen 
Maschine *). Nach beträchtlichem Aufenthalte, nach welchem einer der 
Injectorcn wieder in Gang gohraebt worden, begann die Maschine die 
7*2 Kilometer (circa I deutsch« Meile) lange schief« Eben« ausserhalb 
der Stadt von %* Gefälle zu erklimmen, was ihr auch mit 1*95 (deutsche) 
Meilen pr. Stunde Geschwindigkeit ganx leicht gelang. 

Bei der Station Naoitmes musste, wegen Hoisslaufen einzelner 
Thciia, aber mal* Halt gemacht werden, und später, nach etwa 20 Mi- 
nuteu langer Fahrt, anf der nächsten langen Steigung, versagte aber- 
mals einer der Injectoreu, und kurz darauf mussten die RoststKbe 
einer Fireboz ausgenommen werden, so da»» der Zug von anderen 
Maschinen nach Station Assesses geschleppt werden musste, von wo 
sie dann uueh Ausbesserung dieses Schadens ohne weiteren Unfall bk» 
Jcmelln ihren Zug führte; nur die Erhitzung ljeas nicht narb und war 
auch der Grund, warum für den nächsten Tag hlos eine laut von 383 
I Tons mitgenommen wurde. Bei dimer nächsten Fahrt jedoch entleerten 
. sich durch das Reisten eines Rohres die Wafserkäst^u und ergossen 
ihren Inhalt auf die rückwärtigen Räder, so dass «in Gk-iten derselben 
eintrat. Den nächsten Tag lief die „ Konten“ mit nur mehr 326 Tons 
Geaammtlaat nach Namnr, gelegentlich von einer HiUsmaaclnne unter- 
stützt (da es des Warmlaufens wegen nicht möglich war, «ine ge- 
i wisse Geschwindigkeit cinzuhatten), und wurde später nach Brüssel in 
| Reparatur gebracht. 

Trott dieser Unfälle, die indes* einstimmig der Ausführung and 
nicht dem Frincip oder der Constrnction •■) zur Last gelegt wurden, 
sprachen sieh alle Anwesenden sehr befriedigt aber die Leistung*. 

; fählgkeit der Maschine aus, und heben namentlich die Rahe und 
Stetigkeit Ihre» Ganges besonders hervor. 

(Engineering, 12. Juli 1872.) 

Scbiffsinaschlue von Esche r , Wyss A Compagnie 
in Zürich. 

Das bereits mehrfach »angeführt«? System dieser Firma, der com- 
Imurten Hoch- und Nioder-Drnckcylinder , unterscheidet sich diesmal 
nur in der Construetion von ähnlichen Ausführungen, insofern als 
die beiden Kurbeln nicht unter rechtem Winkel, sondern diametral su 
einander stehen, was den Vortheil eines etwas einfacheren Steuerung»- 
mcchanismu», nämlich hlos eines gemeinschaftlichen Schiebers ohne 


•) S. Zeltschr. 8. Hit a. e. 

••) Dt einem späteren Berichte eines Herrn Birckel werden der 
Fairlie - Maschine allerdings einig« priuclplelle Mängel vorgeworfeu. 
welche dies« unter die Meyer'scb« Maschine stellen sollen; neuer- 
liche Zeugenaussagen jedoch, welche namentlich letztere Behauptung 
zurackweisen , widerlegen zach tan Tbsil diese sogenannten priuti- 
pietlen Fehler mit Aufrechterhaltung unr einiger kleinen, worunter 
die Schwierigkeit, den inneren Mechanismus au schmieren, sowie das 
aeitweilig au starke Adhäaionagewicht die Hauptrolle zu spielen 
scheinen, und worBher in „Engineering“ vom 9. und 16. August 1872 
Ausführliches berichtet wird. 

18* 
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jede weitere Kammer biatat, da ca durch die Erfahrung sich bestätigt 
gefunden bat, dass mit einiger Aufmerksamkeit di« Maschine in be- 
liebiger Stallung rar Hube gelangcu kann, damit di« Ingangsetzung 
«Ulte An «Und (mit Rlleksieht auf di« todtan Faule) erfolgt; zur 
Sicherheit sind allerdings am Umfang der Kurbelscheibe» HMiUingcn 
fdr Hebel angebracht. Ein weiterer Unterschied ist — abermali mit 
Rücksicht auf die Einfachheit des Ganzen — der Wegfall der Dainpf- 
inäntel. die sonst immer von dieser Fabrik ausgi-fohrt werden. 

Die Maschine ist für Doppclschrauben bestimmt : je ein Paar 
dar geneigt oben an einem gemc-inscbaftlichsn Stäuder befestigten 
Cy linder, welch»- unabhängig von einander arbeiten kSntien, gehört 
einer Kchrnube an. Der Condcnsntor ist gemeinschaftlich, jedoch di* 
l.nftpumpe für jede Maschine besonders. 

Der beidon Maschinen gelierende eylindrisch« Kessel mit zwei 
Inneren Keaeru enthllU 114 eiserne Rohre ron 2*/* (70 Millim. 

circa) äusserem Durchmesser und 7% Fus* (2-2U9 Meter) Länge. Die 
Norroalspauuiing betrügt 00 Pfund pr. Quadrate«!! ; jedoch wurde der 
Kessel auf das 2V, fliehe geprüft. U*s»adere Dimcnsiimen sind; 


a) Maschinen. 

Durflnanu« der Hoebdruek-Cyliuder (K IO* <0-2(4 Meter) 

t» (Mil 

Durchmesser der Niederdruck Cy linder l* 4" (0-400 * 

V 2 " ( 0*56 

Durchmesser der Luftpuin]i«n-Cylinder 0' O“ <<H228 , 

Hub 0* 11* (0 279 . 

Durcbmenser der Leck n. Speisepumpen 0' S'/i“ (0‘OÖS . 

Hub <V 8* ( 0*0712 . 

bi Propeller. 

Durchmesser der Schraube .... 4' 0* (1-3716 . 

Steigung 5 * 9" (1-7525 . 

Zahl der Schauielu 3 

Zahl der Umdrehungen 150 - 180. 
e) Schiffskörper. 

Länge 170* (51-81 Meter 

Breite 28* (7 „ 

Tiefe 7* 6* (2 286 

Fassung* vermögen 400 Tons. 


Die Maschinen von jo 15 Pferdekraft nominell, zusammen also 
30 Pferden, treiben das eiserne, flach gebaute Frachten»! biff .Mercator“ 
auf der Strecke Rotterdam-Mannheim , wo die Geschwindigkeit de» 
Rheins von 2 — 1 1* (0-61—3-35 Meter) per Secundc variirt. Stromauf- 
wärts entwickelten sie mit dieser Last von 400 Tons and bei 165 Um- 
drehungen durchschnittlich per Minute, 125 indiclrt* Pferilekr&fte, und 
verbrannte» hiebei 300 Pfund RuhrkoLle pr. 8taude, so diu» auf die 
indlcirta Pferde krmft 2-4 Pfund! entfallen. 

(Engineering, 12. Juli 1872) 


Preis- Ausschreibung. 

Der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bat beschlossen, 
folgende Prcisaufgabc au stell«». 

Ein erster Preis von Eintanaend Thalern und ein «weiter 
Preis Ton Fünfhundert Thalern werden aa«g*setzt: 

F&r die Angabe •!&•• Verfahren*, naoh welobem 
dl* logsnaonten Fraohtkarten, weloh« im Expeditlona- 


dlencte der Eisenbahnen dt« Vereine« ln Anwendung; 
•lad, mit gsoflgsndsr Deutlichkeit und Dauerhaftig- 
keit der Schrift dreimal ln der Well« coplrt werden 
können, daaa dadurch der Expedltlonadtenat nicht ge- 
stört wird. 

Es wird dasjenige mechanische, ehemiiebe oder mechanurh- 
chotnisehe Verfahren für pruiswürdig erachtet werden, durch welches 
die vorgenannte Aufgabe mit dem geringsten Kosten- und Arbrits-Auf- 
wnude und in der für den prac -tischen Dienst am meistaii geeigneten 
Weite gi'l>ht wiril. 

ludern wir dir«« Frcisaufgnbe hierdurch nur Öffentlichen Keimt- 
niss bringen, und xur Bewerbung auff-rdeni, liemerken wir, dass Aus- 
kunft Ober die hui der Lösung der Aufgabe in Betracht au ziehenden 
practisclien Oestclitspuni-t« von der untcrzcichuetan geschafksführenden 
Direction des Vrrciuef, der Direction der Bcrtin-AubaHiseben Eisen- 
bahn-Gesellschaft, auf schriftlich' Aufragon ertbei t werden wird. 

Di« Bewerbungen müssen bis 31. Miirs 1873 bei der Unter- 
zeichnete» mit versiegelter Angabe de» Namen» des Bewerbers ei&ge- 
reiebt werden, und eine so vollständig* Darstellung des vorgvschla- 
I gen- n Verfahrens enthalten, dass aus derselben ei» sicheren Urtbeil 
Uber di« Ausführbarkeit und die Zweckmässigkeit de» Vorschlages ge- 
I wonneu werdeu kann. 

l>lc Entscheid aug Uber die Preis* wird in die Hiinde einer 
besonderen Commission von Sachverständige» gelegt, demnächst ftffent- 
lich bokauut gemacht, und denjenigen, welchen Preise zu»>rkauttt wer- 
den, besonders initgcthoilt werden. 

Berlin, den 10. August 1872. 

Di« gcMchäfts fuhr« nde Direct hm de« Vereines deutscher Eise«- 
. bahu-Verwaltungcn. 

Foamlsr in. p. 

Bert <-hf igu ngen 

sn 'lern im II. Hefte enthaltenen Aufsatz«: Die Donaubrlloke der 
österreichischen Nord wes tb&hn. 

Nach dem Titel lose man: 

Vortrag, geh alt«» iu der Mouatsversamtnlung am 18. April von 
Moriz Morawitz, Ohcr'ln*peet»r der tfsterr. Nordwestbaliu. 

Seile Mi, Spalt* 2 > »n Zeil* C n «all Isnlea: .Die Fun- 
dameutaushebung, welche von der Caissonsfläche, der Beschaffenheit 
•Jes anssuhebeiidon Materials, der Fu»dinmgs tiefe etc. abhängig ist, 
zeigt bei den 4 Strumpfe! lern 11 bis V, eine MaxiinalleUtung bei dem 
Pfeiler V, wo im Durchschnitte per Tag mit 2 Schleusen 36- 1», also 
per eine Schleus« lS-fc*** gewachsener Boden gefördert, und 426® ,n 
versenkt wurden, während bei den Iuundntinuspfeüoru die Mazimal- 
lelstung b«i dem Pfeiler X, wo durchschnittlich per Tag mit einer 
Schleuse 19-9«™ gewachsener Boden gefördert und 62-«n>* versenkt 
wurden, zu verzeichnen ist. 

Die Miiiimalteistnug ergab im Strome bei dem Pfeiler IU, mit 
zwei Schleusen, ein« durchschnittlich tägliche Förderung von 19 4«® 
gewachsenen Boden,' beziehungsweise 9-7«™ p-*r 1 Schleuse, und 228®“ 
Versenkung, wahrend hei den InundationspfeiU-m die Minimalleistung 
bei Pfeiler VI erscheint, wo durchscbuittlich per Tag mit einer Schleuse 
8-fl*"» gewachsener Boden gefördert and 229®“ versenkt wurden. 

Seit* .103, 2. Spall«, Zelle 13 t*b oatea anstatt .Kcttim* 
»Rollen.“ 

Zfll* 13 ran aatea anstatt „Trägerwänd - .Tragwände.“ 
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lieber Abunliüiie and Daaer drr Eiaeabahaathltaea. 

Von 

Frans Itookert, 

Cunirail »ajuirior «Irr ». prlr. Kalter l'rr<llnan4fKor4b«t)a. 


(Mit Zekhnmfcn au f Blatt P Hud Q.J* ) 
(Bnhlnaa.) 


4. Bestimmung des Werthei der Bohienen. 

Die elliptische Form der Abnützungslinie der Schienen . 
macht es demnach möglich, daB Bruttogewicht zu berech- 
nen, welches bis zur gänzlichen Zerstörung aller in einer j 
Bahnstrecke liegenden .Schienen über dieselben transpor- < 
tirt werden kann. 

Wird die Anzahl der in den aufeinander folgenden 
Perioden iu der Balm liegenden Schienen ausgedrückt durch j 

b — y, b — y, * b - y, otc., 

und bezeichnen 


Xf x ty sc tf 

die Uber diese Schienen bis zum Schlüsse jeder Periode 
transportirten Gcsammt-Bruttolasten, so ist der Gcsatnnit- 
Nutzeffect aller ursprünglich in die Bahn gelegten Schienen 


*-/+/ i + /. + • 

wobei 


abit 

4 


/ = [ »-K*-y)l j, 

/. = [(»-jrJ+X»-»,)]^-). 

/, - [(4-y.)+(4-Ä)]( 5! ^ Li ) 

etc. etc. 

Aus der Form der Ellipse ergibt sich, das* in der 
letztun BenUtzungsperiode die Zahl der noch in der Bahn 
liegenden Schienen sehr rapid abnimmt. 

Dies ist auch die Hauptursache , dass, wie früher 
erwähnt wurde, die Beobachtungsresultate in der letzten 


Fif. 2. 



Zeit häufig und zum Theilc grosse Abweichungen zeigen. 
Aber wegen der raschen Abnahme der Aumützungsßlhig- 
keit der in der letzteren Zeit noch in der Bahn liegenden 
Schienen sind allffcllige Fehler auch von keinem Belange. 
Wenn beispielsweise schon 50 Procent Schienen aus der 

Bahn entfernt wären , so sind , weil dann y = — , also 
♦) Mehr Heft XIII. 


x sst 86‘6a ist, bereits 86'6 Procont der gesamniton Brutto- 
last über Kämmtliche Schienen gegangen , welche die Zer- 
störung aller Schienen herbeifuhren würde. Uebor 50 Pro- 
cent aller noch in der Bahn liegenden Schienen, welche 
Überdies noch in rascher Abnahme begriffen sind , passi- 
ren also nur 13‘4 Procent der ganzen Bruttolast, so dass, 
weil der durch die Ordinate von 50 abgetrennte Theil 
der Fläche der Ellipse nur der 17. Theil der Fläche der 
ganzen Ellipse ist, der Nutzeffect der letzten 50 Procent 
nur den 17. Theil der Gcaanuntleistung aller Schienen eub- 
macht. 

Hieraus ist zu ersehen, dass, nachdem die eingelegten 
Eraatzschicncti doch nie genau mit den in der Bahn He- 
genden Schienen zusammenpnssen und dadurch beide Schie- 
nen schneller zerstört werden, es sich nicht empfiehlt, eine 
soiclie Bahnstrecke durch Einlegung von Krsatzschienen 
noch länger erhalten zu wollen, sondern dass es zweck- 
mässiger ist, die Auswechslung aller Schienen vorzuneli- 
men, wenn bereits 50 Procent der ursprünglich eingelegten 
Schienen unbrauchbar geworden sind. 

Nachdem vom Nutzeffect der Schienen aber der Werth 
derselben abhängig ist, so ist man dadurch in die Lage 
versetzt , nach vet hältnissmitssig kurzer Benützung der 
Schienen den Werth derselben berechnen zu können, wenn 
die bewegte Bruttolast und die Zahl der durch diese Brutto- 
last unbrauchbar gewordenen Schienen in einer Bahnstrecke 
bekannt sind. 

Will man den Auanützungswerth (Ankaubwerth ab- 
züglich des Altraaterialwcrthcsj mehrerer Schicuengattun- 
gon, welche unter sonst gleichen Verhältnissen benützt 
werden , unter einander vergleichen , so wird, da der- 
selbe dem Nutzeffecte proportional ist, und da 

der Nutseffect einer Schienengattung F— , jener einer 


anderen F % 


*\ ^ un j ve [| i 


b, 


der Ge- 


sammtzalil der in der Bahn liegenden Schienen in Pro- 
centen ausgedrückt = 100 ist: Fi F t =— ct : <*, sich ver- 
halten, d. h. der Nutzeffect der Schienen ist der 
Bruttolast proportional, durch welche die 
sttmmtlichen in der Bahn liegenden Schienen 
zerstört werden. 


5 . Einfluss dtr Anlage-Verhältnisse einer Bahn auf die 
•ohleaenserstörung. 

Der Vergleich der Ausnützungsfähigkeit verschie- 
dener Schienengattungen nach der darüber transportirten 
Bruttolast ist nur dann zulässig, wenn alle anderen auf 
die Zerstörung der Schienen einwirkenden Umstände gleich 
sind, also bei gleichen Steigung«- und Richtungsverhält- 
nissen, bei gleicher durchschnittlicher Radbelastung und 
wenn insbesondere die Schienen nicht durch die Bremsen 
der Fahrzeuge mehr oder weniger in Anspruch genom- 
men werden. 

Die Bewerthung des Einflusses der Anlagoverhält- 
nisse der Bahn auf die frühere oder spätere Zerstörung 
der Schienen ist mit grossen Schwierigkeiten verbanden, 
und wenn cs versucht wird, hier bestimmte Coöfiicicnten 
dafür anzugeben , so worden diese eben nur als Annähe- 

»9 
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rungszalilcn anzusehen sein, welche erst durch sorgfältige 
statistische Nachweisungen der Wirklichkeit naher ge- 
bracht werden müssen. 

a ) Einfluss der Stcigun gsvorhältnisse. 

ln den durch die graphischen Darstellungen (Fig. 1, 
2, 4, 5) ersichtlich gemachten statistischen Nachweisungen 
erscheinen 4 Bahnstrecken mit Schienen gleicher Lieferung 
gleichzeitig in Benützung genommen. Während auf den 
durch Fig. 1, 2 und 4 dargestellten Bahnstrecken, welche 
eine Maximalsteigung von nur I : 300 haben, sich bis zur 
gänzlichen Zerstörung aller Schienen eine Ausnutzungs- 
fähigkeit («) von 400 — 500 Millionen BruUo-Centnern er- 
gehen hat. wird dieselbe auf der durch Fig. 5 dargeatell- 
ten Bahnstrecke, welche Steigungen bis zu 1 : 150 hat, nach 
den bisherigen Erfahrungen nicht mehr als 210 Millionen 
Brutto-Centner betragen , und wahrend auf den durch 
Figuren 3, 6, 7 und 8 dargcstcllten Bahnstrecken mit Maxi- 
maUteigiingen von 1 : 300 die Schienen aus einem an- 
deren Eisenwerke eine Ausnützungafähigkeit (a) von 300 
bis 430 Millionen Brutto-Ccntnern ergehen haben, worden 
dieselben Schienen auf der durch Fig. 9 ersichtlich ge- 
machten Bahnstrecke mit Steigungen bis zu 1 : 150 nur 
eine Ausnutzungsfähigkeit von 280 Millionen Brutto-Ccntnern 
erreichen. 

Es konnte der grosse Unterschied wohl auch durch 
andere Einflüxse berboigeführt worden sein; allein sowohl 
die Richtungsverhältnisse als mach der Einfluss der Rad- 
belastung sind auf der durch Fig. 5 und 9 dargestellten 
Strecke günstiger als auf den anderen durch Fig. 1 bis 4 
und Fig. 6 bis 8 dairgestellten Balmstrecken , und muss 
also die grösser» Inanspruchnahme , und somit kürzere 
Dauer der .Schienen ausschliesslich den ungünstigen Stei- 
gungsverhältnissen dieser Strecke zugeschricbcn werden. 

Nach den bisherigen, aus den statistischen Nach- 
weisen der Nordbahn geschöpften Erfahrungen, welche sieh 
hei den günstigen Anlagoverhältmsscn der Nordhahn nur 
zwischen Stoigungcn von 1 : 1000 bis 1 : 150 bewegen. 



Schienen durch nachstehende Cucfficientcn ausgedrückt 
werden. 


£trimni£»- 

▼crhlltni*««- 

ProciMitp 

stotjnunr»- 

CotMIiricnt 

S tei|tun g*- 
v.rliiillui-uv 

Proecntr 

Mrißin!g«- 
(.%><• tTicii nt 

! : 1004» 

0 100 

0 * 280 

1 : 600 

0*00 

0-560 

1 : IHM 

0*lll 

0310 

t : 100 

0**60 

0-700 

1 : tHO 

0-126 

0*360 

1 : »00 

0-3.73 

0-930 

1 : 700 

0*143 

0*400 

1 1 250 

0*400 

1*1*0 




1 :2'i0 

0-600 

1*100 

1 : ßOn 

0*1 C6 

0-470 

1 : 160 

0*464 

1*870 


Wenn ein Vergleich über den Werth von Schienen, 
welche auf einer Steigung, mit solchen, welche auf einer 
horizontalen Strecke unter sonst gleichen Verhältnissen in 
Anspruch genommen werden, vorgenommen werden wollte, 
so müsste die Briittolust, welche auf der Steigung bewegt 


wurde, nach den angegebenen Coefflcicnten vermehrt wer- 
den, z. B. auf einer Steigung von 1 : 500 um 0‘560, und es 
würden 150 Millionen Brutto -Centnor auf einer Steigung 
1 : 500 bewegt, die gleiche Wirkung ausübco, wie 234 Mil- 
lionen Centnor auf einer horizontalen Bahn. 

Der nachtheilige Einfluss auf einem Gefälle gegen- 
über von horizontalen Strecken dürfte wohl zunächst nur 
von der Benützung der Bremsen und von der grösseren 
Geschwindigkeit herrühren, mit welcher int Allgemeinen 
auf dem Gefälle gefahren wird. • 

So lange die Benützung der Bremsen nicht notb- 
wundig wird, nämlich ungefähr bis zum Gefälle von 1 : 280, 
ist in Bezug auf Schienonahnützung die geneigte Strecke 
der horizontalen glciclizuhalten , vorausgesetzt , dass die 
Geschwindigkeit von der Durchschnittsgeschwindigkeit nicht 
wesentlich abweicht. 

Für stärkere Gefälle jedoch haben sich aus den sta- 
tistischen Nachweisungen folgende Coöfficienten ergehen: 


| Orfüll*- 

vrrliiiltni»-* 

l'roceute 

OefillU- 

Coetficient 

1: *50 

0*400 

0*120 

1 : *0» 

0*6(8» 

0*400 

t s 150 

0*«4W 

0*870 


In welchem Maße sich die Schienenahnützung hei 
grösserem Geftille als 1 : 150 steigert, darüber liegen keine 
Erfahrungen vor, nnd nachdem diese SchiencnahnUtzung 
jedenfalls vom Bremsen der Räder herrührt, die Hand- 
habung der Bremsen aber von vielen, zum Theil localen 
Verhältnissen abhängt, übrigens der Umstand, oh durch 
die Bremsen die Räder ganz zum Stillstand gebracht wer- 
den , oder noch rotiron von höchstem Einflüsse auf die 
grössere oder mindere Scliicnenabnützung ist, so dürfte es 
wohl schwierig sein, für stärkere Gefälle einen annähernd 
richtigen Coöfflcienten zu finden. 

b) Einfluss der Curvcn. 

Ein anderer auf dio Schienenzerstörung wesentlich 
einwirkender Factor sind die Richtungsvcrhältnissc einer 
Bahnstrecke. Es ist bekannt, dass mit der Abnahme des 
Krümmungsradius die SchionenabnÜtzung Bich steigert. 

Wenn auch der nnchthciligc Einfluss der Curvcn 
durch die Ueberhöhung des äusseren SehienenBtrnngca und 
durch die Erweiterung des Geleises herabgemindert wird, 
so wird die erstere doch nur hei einer bestimmten Ge- 
schwindigkeit den nachtheiligen Einfluss auf ein Minimum 
roducircn, während hei einer grösseren oder kleineren Ge- 
schwindigkeit, als jene ist, welche der Berechnung der 
Ueberhöhung zu Grunde lag, der nachtheilige Einfluss auf 
den äusseren oder inneren .Schienenstrang erhöht wird. 

Desgleichen wird die angowondctc Erweiterung nur 
hei einem Imstimmton Kadstand den nachtheiligen Einfluss 
möglichst liornbmindern, während jeder grössere Radstand 
die Schienenahnützung wieder vermehren wird. 
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Nach den bei der Nordbahn, Ihrer günstigen Anlage- 
verhältnisse wegen, in sehr engen Grenzen liegenden Er- 
fahrungen kann der Einfluss der Curven nachstehend be- 
ziffert worden: 
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last die gleiche Wirkung auf die Schienen Uussern, wie 
eine um diesen Coöfficienten vermehrte Bruttolast auf der 
geraden Bahn. 

e) Einfluss der Einschnitte. 

Auch in den Einschnitten findet unter sonst gleichen 
Verhältnissen eine grössere Schienenzerstörung, also kür- 
zere Schicnondauer statt, als auf Dämmen. Die Ursache 
dieser Erscheinung ist wohl nur darin zu suchen, dass die 
Wasserableitung in den Einschnitten nie so vollständig ist 
wie auf don Dämmen, und mindestens die Austrocknung 
nicht in gleichem Masse stattfindei In Folge dessen haben 
im Winter, wenn der Frost eindringt, die Schwellen eine 
unelastische Unterlage, und wird dadurch die Schicnon- 
zerstörung befördert. 

Nach den bei der Kaiser Ferdinands-Kordbahn gemach- 
ten Erfahrungen beziffert sich dieser Einfluss auf 0*06 der 
transportirten Bruttolast, und wird, ohne Zweifel bei der 
besseren oder schlechteren Trockenlegung der Einschnitte 
der Coöfficient kleiner oder grösser »ein. 

Weit entfernt, glauben zu wollen, dass die hier am 
gegebenen Coöflicienten ganz gonau Bind, muss vielmehr 
erwartet werden, dass dieselben erst durch langjährige sorg- 
fältige Beobachtung richtig gestellt werden. 

Nach den hier angegebenen CoPffieicnten wird ob nun 
möglich sein, für jede Bahnstrecke mit Berücksichtigung 
der Steigung»-, GefUUs- und Kichtungsverhältnisse und der 
Einschnitte den entsprechenden Strcckcn-Coefficienten zu 
ermitteln, welcher bei der Bewerbung der Schienen be- 
rücksichtiget werden muss, um einen Vergleich mit auf 
verschiedenen Strecken liegenden Schienen zu ermöglichen. 

6. Einfluss der Radbelastungen. 

Nach den bisher angegebenen Factoren, welche auf 
die längere oder kürzere Schienendaucr von Einfluss sind, 
ist noch die Radbelastung von grösster Wichtigkeit Die- 
selbe Bruttolast auf eine kleinere Zahl von Rädern ver- 
theilt, wird unter sonst gleichen Bedingungen eine schnel- 
lere Zerstörung der Schienen herbei führen , als wenn sie 
auf eine grössere Anzahl von Rädern vertheilt wird. Ein 
glücklicher Zufall hat boi der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
höchst interessante Beobachtungen und Schlussfolgerungen 
ermöglicht. Es wurde nämlich auf der doppelgeleisigen 
Bahnstrecke Bisonz-Hradisch von 17 Meilen Länge inncr- 
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halb einiger Monate im Jahre 1863 der Oberbau beider 
Geleise mit Schienen von derselben Liofcrung her- 
gestellt. Die Bahnstrecke ist gerade, also unabhängig 
von den RichtungsverhältiHRsen und hat beinahe keine Ein- 
schnitte, »o dass für die Bestimmung der Strecken - Coöf- 
fleienten nur die Steigung»- und Gefällsverhältmsse mass- 
gebend sind. 

Werden mit Rücksicht auf da» Vorhergehende dio 
Strecken - Coöflicienten ermittelt, so ergibt sich für die 
Richtung von Wien der Strecken-Coöffieient mit 1*41, und 
für die Richtung nach Wien mit 111. 

Der Umstand, dass die Bahn nach beiden Richtun- 
gen gegen die Station steigt, bedingt es, dass die Züge 
beinahe ohne jeder Inanspruchnahme der Bremsen in die 
Station ein fahren, daher auch hiervon dio SchienenabntUzung 
nahezu unabhängig ist. Trotzdem zeigte »ich auf demjeni- 
gen Geleise (Richtung nach Wien), welches den günsti- 
geren Strecken - Coöflicienten nach weist , eine bedeutend 
grössere Schienenabnützung als auf dem Geleise, welches 
den ungünstigeren besitzt (Riehtung von Wien). Die Zahl 
und Gattung der Fuhrwerke ist auf beiden Geleisen gleich, 
indem jede Locomutivo und jeder Wagen auf dem an- 
deren Geleise zurückkebrt. 

Zunächst wurde die grössere Schicnenabntttzung auf 
dem einen Geleise dom Umstande zugeschrieben, dass auf 
demselben mehr Bruttolast geführt wird. Der Unterschied 
würde jedoch nur eine grössere Abnützung im Verhältnis! 
von 148 : 206 oder 100 : 139 rechtfertigen, während die 
Zahl der schadhaften Schienen bi» zum Monat Juli 1870, 
also nach siebenjähriger Benützung auf dem einen Geleise 
069 Procent, auf dem anderen Geleiae 4’23 Procent der 
verlegten Schienen betrug, also ein Verhältnis» von 100: 613 
ergab. Nachdem auf dem später erbauten Geleise dio grös- 
sere Schienenabuütxung stattfindet, so glaubte man diese 
auch den Setzungen des Unterbaue» zuachreiben zu müs- 
sen, obschon dies deshalb wenig Wahrscheinlichkeit für 
sich hatte, weil der Unterbau dieses Geleises mehrere Jahre 
vollendet war, bevor der Oberbau darauf gelegt wurde. 
Nachdem aber das Verhältnis» nach mehreren Renfltzungs- 
jahren nicht nur gleich blieb, sondern sich sogar Behr un- 
günstig steigerte, so musste wohl die auffallend grössere 
Nchienenabnlitzung einer anderen Ursache zugeschrieben 
werden, und lässt sich dieselbe nur auf die grössere Rad- 
belastung zurückführen. 

Aus don graphischen Darstellungen, Fig. 11 und 12, 
ist die beförderte Bruttolast, und sind die succcssiven, aus 
der Bahn entfernten Schienen dieser Bahnstrecken zu er- 
sehen. E» ist ferner zu entnehmen, dass sich für das eine 
Geleise unter Zugrundelegung der beförderten Bruttolust 
und der ausgewechselten Schienen die GesammtausnUtzung»- 
fähigkeit (a) aller Schienen mit 617, während »io sieh für 
da» zweite Geleiso auf 1164 Millionen Brutto-Centner be- 
rechnet, oder mit Umrechnung der Strecken-C'oCfficienten 
auf 685 und 1610 Millionen Brutto-CVulncr. Wenn nun die 
Radbelastung (dieselbe betrug in der Richtung von Wien 
durchschnittlich 368 Zoll-Centner, und in der Richtung 
nach Wien durchschnittlich 570 Zoll-Centner), und zwar 
immer entsprechend der gleichen über das Geleise beför- 
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dorten ßruttola*t mit berücksichtigt wird, so ergibt sich, 
dass die Differenz bei gloichor beförderter 
Bruttolast umgekehrt de in Quadrate der Rad- 
belastung entspricht. Wenn daher nach der ange- 
gebenen Formel die für die GcsammtauBnUtzung der Schie- 
nen berechnete und durch den Strecken-Coöfticicntcn rcc- 
tificirte Bmttolast a in quadratischem Verhältnis zur grös- 
seren Radbelastung vermehrt wird, so zeigt sich eine bei- 
nahe vollkommene Ucboruinstimmung der Resultate. 

Aua den graphischen Darstellungen ist zu ersehen, 
dass auf den beiden Geleisen bei 53 und 55 Millionen 
Centn er wirklich beförderter Rruttolast ohne Rücksicht der 
wirklich stattgefundenen mittleren Radbelastung und ohne 
Rücksicht uuf die Strecken - Coöffieienten n =- 381 und 
a, =a 786 Millionen Brutto-Centner; mit Rücksicht der 
Radbelastung und des Strccken-Coöffieicntcn 

a 381 X Hl X (^p = 550, 

und 

a, = 786 X 1*41 X =» 600 Millionen 

Brutto-Centner ergibt. 

Bei 77 und 78 Millionen beförderter Last auf den 
entsprechenden Geleisen ist ohne Rücksicht der Strecken- 
Coöfncienten und Radbelastung n 538 und a, = 1025 
Millionen Centner, mit Berücksichtigung der Radbelastung 


und de» Strecken - Cotfföcicntun 
hei 107 Millionen Centnern auf 

a = 

776 

(1, ca 783 

je einem Geleise ist ... 
mit Berücksichtigung der Rad- 
belastung und des Strecken- 

a — 

629 

a, = 1230 

Coöfficienton ist 

hei 145 und 148 Millionen be- 
förderten Centnern ist ohne 
Berücksichtigung der Rad- 

a = 

908 

«, = 940 

belnstung 

a = 

700 

a, = 1262 

mit Berücksichtigung derselben 

a = 

1010 

a, = 96* 


Es ist daraus zu ersehen, welch' bedeutenden Ein- 
fluss auf die längere oder kürzere Schicnondauer unter 
sonst gleichen Verhältnissen die Radbelastung ausübt, und 
dass dieselbe nicht unberücksichtigt bleiben darf, soll man 
nicht zu ganz falschen Urtheilen Uber die Qualität der 
Schienen gelangen. 

Die bis jetzt angeführten G eBetze gelten 
nur ftlr die aus Lamellen erzeugten Schienen. 

7. ftchluasfolgerungsn. 

Nach den vorhergehenden Erörterungen liegt die 
Frage nahe, ob und welcher practischc Nutzen aus den 
mitgetbeiltcn Erfahrungen geschöpft werden kann? Ohne 
Zweifel ist cs schon oin Vortheil, die Einflüsse, welche die 
Zerstörung der Schienen herbeiführen, heurtbcilen und be- 
messen zu können. Es ist unmöglich, den ökonomischen 
Werth eines Schicnenprofiles , des verwendeten Materiales, 
einer neuen OlictbAuconstruction , die Zulässigkeit einer 

•) Wobei 50 Zoll -Centorr die impiunninrne normale Bsd- 
belaMung i«t. 


Gewichtsverminderung der Schienen richtig beurtheilun zu 
können, wenn die Einflüsse auf die grössere oder mindere 
Ausnützungafähigkcit derselben nicht beziffert werden können. 

Die genaue Kenntniss der Wechselwirkung zwischen 
SchienenahnUtzung und der bewegten ßruttolast ermög- 
licht cs, den Werth der verwendeten Schienen beurtheilen 
zu können; sie setzt uns in den Stand, die Grenze zu be- 
stimmen , bis zu welcher eine Gewichtavcnnehrung der 
Fuhrwerke getrieben werden kann, ohne die dadurch ge- 
wonnenen y ortheile durch die vermehrte Schienenabnützung 
zu paralisiren ? Bei genauer Kenntniss der »uccessiven Zer- 
störung der Schienen durch die darüber transportirte Brutto- 
last kann man den Bedarf an Schienen für eine bcstiinmto 
Zeit im Vorhinein berechnen, wenn die Rruttolast bekannt 
ist, die in dieser Zeit befördert werden soll. Es ist also 
möglich, für oine bestimmte Zeit ein genaues Präliminare 
für den Schieticnbedarf zu verfassen. Bisher fehlte dafür 
beinahe jeder Anhaltspunkt. Wenn der nächstvoijährige Be- 
darf zum Massstab genommen wurde, so war das Prälimi- 
nare falsch, weil der Verbrauch ein steigender und nicht 
nur ein regelmässig progressiv steigender ist. 

Bei kleinen Bahnen wird daraus wohl keine Verle- 
genheit erwachsen; allein bei Bahnen von grossem Um- 
fange, wo der Schienenverbrauch ein bedeutender ist, kann 
ein Irrthum von 10 bis 15 Procent des Bedarfes grosse 
Verlegenheiten bereiten, weil es nicht jederzeit leicht mög- 
lich ist, den Mehrbedarf schnell herheizu9chaffen. 

Mit Hilfe der ermittelten Formel kann, wenn einmal 
die Achse a berechnet ist und * die bisher über die Bahn 
transportirte Last, n jene , welche in der Zeit befördert 
werden soll, für welche das Schienen bedarf« - Präliminare 
zu machen ist, ;/ die durch die Bruttoinst x zerstörten 
Schienen in Procenten ausgedrückt , y t dieselbe für die 
Last x ist 

100 x 

“ ~ ^ (200 - jr) 

und 

lOO(g-hn) 

“ ~ v'y, (200 -y,)' 

Aus diesen beiden Gleichungen ergibt sich sehr leicht 

y, = 100 — yVoo’ _ (i + ^( 200 -,), 

und 

,».—» = (100 — y) — y/ Toö' — (l + £) (200 — y)y, 

und es ist dieses j/, — y, in Procenten ausgedrückt, die An- 
zahl der Schienen, welche durch die Bruttolast n werden 
zerstört werden, oder der Schienenbedarf in Procenten für 
die Zeit, welcher die Bruttolast n entspricht 

Das wichtigste Resultat der mitgetheilten Erfahrungen 
ist aber der Nachweis der vollständigen Unzulänglichkeit 
der bisher beinahe allgemein angewendeten Garantieleistung 
für die gute Qualität der Schienen. Uebcrall übernehmen 
die liefernden Eisenwerke die Haftung für die gute Qualität 
dadurch , dass sie innerhalb cinor vereinbarten Haftzeit 
(gewöhnlich 2 — 3 Jahre) alle schadhaften Schienen durch 
neue ersetzen oder dafür Ersatz leisten. In violcn Fällen 


ist aber ein bestimmtes Procont noch ein Pönale verein- 
bart. welches aber sehr klein, jedenfalls nicht in richtigem 
Verhältnisse au dem durch die schlechte Qualität der 
Schienen verursachten Schaden ist Diese Garantieleistung 
&etxt voraus und wäre richtig, wenn nur die schadhaft ge- 
wordenen Schienen der bedungenen Qualität nicht ent- 
sprechen wllrden,, alle anderen Schienen aber die bedun- 
gene Qualität hätten. 

Recht auffallend geht dies alles aus nachstehender 
Betrachtung hervor: 

Ist allgemein N der Neuwerth per Centner Schienen 
(z. B. 8 ff.) und A der Altwcrth per Centner Schienen 
(z. B. 3 fl. 50 kr.), so ist, wenn die Schienen der bedun- 
genen Qualität entsprechen, 

(N-A) 

der AusnUtzungswerth per Centner Schienen. 

Wenn ferner nach den jetzigen Schienen-Lieforungs- 
bedingnisaen » Procent Schienen schadhaft werden, so ver- 
liert das liefernde Werk, weil es die schadhaften Schienen 
zurflckcrh&lt, 

« (N — - A), 

oder in Procenten des Ankaufawcrthca der gesammten 
Schienen 

n 0V- A) 

N 

Procent. 

Der Varlust dagegen, welcher der Bahn aus einer 
schlechteren als der bedungenen Schienenqualität er- 
wächst. ist bedeutend grösser als der soeben angegebene 
Verlust, den daa Werk erleidet, und kann derselbe auf 
folgende Weise ermittelt werden: 

Entsprechen die Schienen der bedungenen Qualität, 
z. B. der Bedingung, dass bei 150 Millionen transportir- 

Fig. 8. 



ter Bruttolast nur 1 Procent schadhaft werden, so ist nach 
dem bereits Bekannten: 

a, = 1063 

Millionen Brutto-Centner und der Ausnützungswerth der 
Schienen, weil die bedungene Qualität vorhanden war: 
N — A. 

Sind aber die Schienen von schlechterer Qualität, 
werden z. B. n Procent Schienen schadhaft, so »st 
15000 

“* = V~ i. (200 — «)' 
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In demselben Verhältnis* nun, als a ü kleiner ist als o,, 
wird auch der Ausnützungswerth kleiner. Derselbe ist 
nämlich bei der minderen Qualität 


15000 

— 1063 l^"n(2ÖÖ — n) ' ^ ~ ^ 

Addirt man noch den Altwerth der Schienen, ao ergibt 
sich der wirkliche Werth derselben für die Bahn mit 
15000 

io63 r;r(2oi> <- s ~ A )+ A - 

Wird dieser wirkliche "Werth von dem Neuwerth N 
in Abzug gebracht, so ergibt sich ein Minderwerth jeder 
Schiene von 


(V- A) 

L 1063 I n (200 — *»)J 

oder in Procenten des Ankaufswerthes der Schienen: 


100 (.V — A ) r, 15000 

N L 1063 Kn (200 — n)J 

Procent. 

Wird nun beispielsweise der Neuwerth der Schienen 
per Centner mit 8 fl., der Altwerth mit 3 fl. 50 kr. be- 
ziffert, so ergeben »ich aus den abgeleiteten Formeln fol- 
gende Resultate: 



Es sind die Fälle nicht gar so selten, dass gegen- 
über dem bedungenen einem Proccnte in der vereinbar- 
ten Haftzeit schadhafte Schienen bis zu 20 Percent Vor- 
kommen. Aus der Differenz des wirklichen Minderwerthes 
und dem Ersatz, welchen das liefernde Eisenwerk nach 
der bisherigen Gepflogenheit leistet, ist der Nachtheil leicht 
zu entziffern, welcher für die Balm erwächst Es ist dar- 
sub zu ersehen, welch' grosse Verluste den Bahnen aus der 
Unkenntnis)» der successiven Abnahme des Werthea bei der 
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schlechten Qualität der Schienen erwuchsen, wobei jeno 
Verluste nicht inbegriffen sind, welche bei einer früher 
herbeigeführten Auswechslung der Schienen an Arbeit, 
Schwellen, Schrauben und Nägeln herbeigeführt werden, 
und ebenso nicht der nachtheiligc Einfluss auf die Fahr- 
beiriebsmittel und die Sicherheit des Verkehrs. 

Bei dem bedeutenden Capitalsaufwunde, den Jahr für 
Jahr die Schienen für die Eisenbahnen beanspruchen, sind 
diesen und somit auch dem Nationalvermögen kaum über- 
sehbare Verluste erwachsen. Eb ist daraus zu entnehmen, 
dass es ein grosser Fehler sein kann, ohne Rücksicht auf 
die Qualität blos eine kleine Preisdifferenz als massgeben- 
den Factor für die Entscheidung anzusehen, aus welcher 
Quelle die Schienen bezogen werden. Es kann geradezu 
ein Fehler sein, den Schionenpreis durch Concurrenzen 
berabzudrücken, und so die Eisenwerke zu verleiten, die 
Qualität zu verschlechtern, so lange kein Mittel gegeben 
war, die bedungene gute Qualität der Schienen zu control- 
liren , und wenn sie nicht eingehalten wurde, die Bahnen 
für die schlechte Qualität schadlos zu halten. 

Die vorstehenden Erfab rungssä tze geben die Mittel 
an die Hand, wenigstens bei den uus Lamellen erzeugten, 
also den Eisen- und Puddelstahlschienen, die Bahnen bei 
»chlechter Qualität der Schienen schadlos zu halten. 

Richtig wäre es, den Schionenpreis immer erst nach der 
Ausnützungsfähigkeit der Schienen zu bemessen. Bei dem 
bedeutenden Einflüsse, den die Anlageverhältnisse und die 
Radbelastung auf die AusnützungafUhigkeit der Schienen 
haben , würde aber auch das liefernde Eisenwerk ohne 
Rücksicht auf dieselbe sehr beunchtheiligt werden können. Die 
Leistung des Eisenwerkes muss sich daher auf bestimmte 
Anlageverhältnisse der Bahn und eine durchschnittliche 
Radbelastung beziehen. Die innerhalb der vereinbarten Haft- 
pflicht transportirte Bruttolast muBS , wenn andere als die 
vereinbarten Anlngcvcrhältnisse und eine abweichende mitt- 
lere Radbelastung Vorkommen, entsprechend rectificirt wer- 
den. Aus dieser rectificirten Bruttolast und den au» der 
Hahn wegen Schadhaftigkeit entfernten Schienen wird die 
Cesammt-AuBnützungsfühigkeit der Schienen berechnet, und 
aus dom Verhältnis» der bedungenen Leistung zur berech- 
neten und den vereinbarten Preisen der neuen und alten 
Schienen wird sich die Werthdifferenz leicht berechne» 
lassen. Es wird wiederholt darauf aufmerksam gemacht, 
dass immer erst nach längerer Zeit der Benützung, wenn 
die mit Fabricationsmängeln behafteten Schienen aus der 
Bahn entfomt sind, richtige Resultate zu erwarten sind. 

Dieser letztere Umstand wird übrigens, wenn die lie- 
fernden Eisenwerke den nachtheiligen Einfluss solcher 
Schienen auf das Oesammtresultat erat kennen werden, 
Veranlassung sein , dass dieselben selbst jede Schiene von 
der Lieferung ausschliessen, welche solche Mängel hat. 

Die Lieferungsbedingungen würden sich am richtig- 
sten auf die Beförderung einer bestimmten Bruttolast auf 
horizontaler gerader Bahn, bei Dämmen bei einer mittleren 
Radltelastung, z. B. von 50 Centnern, beziehen, und muss, 
nachdem diese Verhältnisse in Wirklichkeit nicht Vorkom- 
men, die entsprechende Rcduction nach Ablauf der Haft- 


pflicht zur Beurthcilung der Erfüllung derselben vorgenom- 
men werden. 

Die beförderte Bruttoinst, die Zahl der schadhaften 
Schienen, und selbst die durchschnittliche Radbelastung 
müssen ans den Rechnungsabschlüssen der Bahn entnom- 
men werden und die Bruttolast noch überdies nach dem 
jedesmaligen Strecken -Co^fticienten und der Radbelastung 
reducirt werden, und daher wird es in der Regel der Fall 
sein, dass man die während der Haftzeit schadhaft gewor- 
denen Schienen nur bei einer reducirten Bruttolast kennt, 
welche grösser oder kleiner als die vorgeBchriebene, z. B. 
von 150 Millionen Brutto- Centnern ist. 

In diesem Falle muss aus den bekannten Angaben 
die der normalen Brattol&Bt von den angenommenen 150 
Millionen Brutto-Centnern entsprechende Schienet tau» Wechs- 
lung ermittelt werden, was auf folgende Weise zu ge- 
schehen hat: 

Es sei m die auf einer Strecke wirklich beförderte 
Bruttolast in Millionen Zoll-Centnem, * der entsprechende 
Slrecken-Coöfficient , r die normale Radbelastung von 50 
Zoll-Centnem, r, die wirklich vorhanden gewesene, aus dem 
Rechnungsabschlüsse entnommene Radbelastung, so ist nach 
dem bereits Angeführten die auf eine normale Strecke 


rcducirte Last a 



Sei ferner unter diesen Um- 


ständen die Auswechslung = gewesen, so frägt ob sich, 


Fi*. 4. 



wie gross wäre im vorliegenden Falle die Auswechslung 
( r/ 0 ) bei einer reducirten Bruttolast von 150 Millionen Cent- 
nern gewesen. 

Der Coöfficient für die Qualität der Schienen ist, wie 
früher gezeigt wurde* allgemein 

100 * 

a = — _ 1 ), 

1 y(200-y) 

daher ist derselbe für die zusammengehörigen Wcrthc 
| x ^ 100 a 

Iß’ “ = ■''0(200— ß) 


und ebenso für die zusammengehörigen Werth e 
|150 _ 100 X 150 

k. ''y. (2»0~y.) ' 


3> 


Au» den Gleichungen 2 und 3 ergibt sich nun leicht durch 
eine einfache Reduction : 


- iw — y/ioooo — _j) ( 

wobei statt a der Werth jti a ( — ) substituirt werden muss. 




Dieses ist nun jene Auswechslung, welche bei der I 
Bestimmung eine« etwaigen Pönales massgebend ist Ist 
kleiner als 1 Procent, so entsprechen die Schienen der j 
geforderten Qualität, und ist ein Pönale nicht zu verlangen. 

Eigentlich sollte nun das liefernde Werk die volle 
Differenz des bedungenen und wirklichen Werthes der Schie- 
nen ersetzen. 

So lange aber namentlich die Koctificalions - Coöffi- 
cienten für die AnUgcverhültnisse und selbst fllr die Rad- 
belastung noch nicht vollkommen sicher gestellt Bind, ferner 
mit Hlicksicht, dass der Einfluss der Bremsen, wenn auch 
bei günstigen Gefällaverhältnissen in den angegebenen Coöf- 
ficienten enthalten; doch noch nicht genug bekannt ist, 
endlich bei dem weiteren Umstande, dass auch noch durch 
anderweitige, wenn auch weniger wichtige ungünstige Ein- 
flüsse, d. h. vernachlässigte Erhaltung oder durch ungün- 
stige Witterungsverh&ltnisse herbeigeführten schlechten Zu- 
stand des Oberbaues die Zahl der aus der Bahn entfern- 
ten Schienen oft mehr oder weniger beeinflusst werden 
kann, so wird ca sich nie empfehlen, dia ganze Werths- 
differenz als Pönale fcstzusetzen. Es könnte dadurch dem 
Eisenwerke Unrecht geschehen. 

Wenn aber auch nur ein Thcil der wirklichen Werths- ! 
Differenz als Pönale festgesetzt wird, so wird dies für die 
liefernden Eisenwerke ein Sporn sein, nur eine gute Qua- 
lität von Schienen zu liefern. 

Für die Bahnen selbst ist aber jedenfalls ein Mittel 
gegeben, sich vor grossen Nachtheilen bei Abschlüssen von 
Schicncnlieferungen zu bewahren. 


8. Bohlussbemerkung. 

Weit entfernt, glauben zu wollen, dass mit den hier 
mitget heilten Erfahrungen der Gegenstand erschöpft sei, 
soll durch die vorstehenden Mittheilungen vielmehr nur die 
Aufmerksamkeit der Fachgenossen auf diesen, für die Occo- 
nomio der Eisenbahnen hochwichtigen Gegenstand geleitet 
werden. 

Es wird erat durch eine Reihe von sorgfältigen Beol»- 1 
Achtungen auf Bahnen mit den verschiedensten Anlagever- 
hältnissen und Radbelastungen möglich sein, suceeasivc dor 
Wahrheit noch näher zu kommen. Es dürften ferner für die 
hier gar nicht erwähnten Einflüsse der Geschwindigkeit, 
die allerdings auf denselben Bahnen nicht zu sehr ali- 
weichen können, Rectitications-Coöfflcienten gefunden wer- 
den, und endlich dürfte es doch möglich sein, für solche , 
Bahnstrecken, wo die Bremsen häufig in Anwendung kom- 
men, wenigsten« mittlere Coüfficientcn Auch für diese Ein- 
flüsse zu ermitteln. 

Die Unzulänglichkeit der jetzigen, allgemein beste- 
henden Lieferungsbedingnissc, sowie die Unrichtigkeit de« 
Grundsatzes, die Qualität der Schienen nur nach dor Be- 
nützungszeit beurtheilen zu wollen, dürfte aber widerspruchs- 
los anerkannt worden müssen, nicht minder das Verwerf- 
liche, bei den Schienen blos den offerirten Preis als ent- 
scheidend auzuschen. 


Feber eine auf das Prinrip der KlasstiibtsfhleBai- 
gung basirte Variante de« Srhrauben-Propcller«. 

Vm 

Theodor Kadafz, 

k. k. Mnjiir Im Raat-«irwatlmi||» OflTeier-Corji«. 

(Mit Zefeftmuipfli auf Watt Sj 

1. Einleitung. 

1. Di« natürlichste Benützungsart einer bewegten Masse 
zur Kraft- oder WiderstandsäUMerung besteht darin, dasB 
man deren lebendige Kraft durch Verminderung oder gänz- 
liche Aufhebung der Geschwindigkeit in der Kraftmaschine 
aufnimmt, oder dass man deren Geschwindigkeit steigert 
und so durch die Trägheit der Musbc den verlangten Wi- 
derstand hervorruft. 

Der letztere Fall kommt insbesondere bei Benützung der 
Schraubenkraft zum Forttreiben der Schiffe in Anwendung. 

Je ruhiger und gleichmütiger nun der Uebergang 
aus einer Geschwindigkeit in die andere erfolgt, desto grös- 
ser entfallt der Nutzoffeet jener Maschine, welche den 
Druck aufzunehmen oder den Widerstand hervorzurufen hat. 

Eine rapide Umsetzung der Geschwindigkeit ver- 
ursacht Stösse und hat einen geringen Nutzeffhct zur Folge. 

2. Jedes durch einen Sohraubcnpropeller vorwärts be- 
wegte Schiff erlangt in unbewegtem Wasser und beim 
BebArrungszu stand der Maschine eine gewisse Secundon- 
geschwindigkoit v f mit welcher sonach auch die Wasser- 
elemente hei der rotireiulen Schraube anlungen. 

Es wäre nun z. B. in Fig. 1 die entwickelte Leit- 
linie des Flügels einer einfach eonoidischen Schraube, wel- 
cher die Umfangsge- 
schwindigkeit bc — to 
zukömmt, und deren 
Steig winkcl htd — s a 
ist. 

Ein in der Rich- 
tung bd, parallel zur 
Achse x x der Schrau- 
be, mit der Geschwin- 
digkeit v bei d ein- 
treffende» Wasaerelement muss während seines in der Rich- 
tung tt fortgesetzten Durchgänge« unter der Leitlinie die 
Geschwindigkeit db = v' — oo tang <x besitzen ; cs muss 
diese Geschwindigkeit in dem Augenblicke annehmen , in 
welchem cs an dem Punete d ankommt. Dasselbe vollführt 
sich in jedem Cylinderachnitte des Flügels. 

Wäre nun die Masse des Wassers, sobald sic sich unter 
dem Drucke der Schraube befindet, fest und unverrückbar, 
so hätte die Schraube nur die Reibung zu überwinden, um 
das Schiff mit der Geschwindigkeit v * vorwärts zu treiben. 

Da könnten die Schraubenflügel auch keine andere 
als einfach conoidische Flächen besitzen, und die Schraube 
hätte keinen sogenannten Rückbleib oder Slip. 

Bei dor leichten Verschiebbarkeit der Wasscrthcil 
eben erlangt jedoch das Schiff, sobald e« im ruhigen Was- 
ser durch die Schraube allein vorwärts bewegt wird, nie 
die Geschwindigkeit v\ sondern stets eine geringere v, und 
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cs erklärt sich nun sehr leicht, dass cs Schrauben ohne, 
oder solche mit negativem Slip gar nicht geben könne. 

In ruhigem Wasser treffen daher im Allgemeinen die 
Wassorelcmonte mit der .Geschwindigkeit o an der Vor- 
derkante der Schraubenflügel ein, und wurden von diesen 
in die Geschwindigkeit v‘ umgesetzt. 

Die mit der ConBtructionsart der einfachen Schrau- 
benfläche zusammenhängende, augenblickliche Umsetzung 
der Wassergesehwindigkeit ist die Ursache der bei dar 
einfach conoidiachen Schraube wahrnehmbaren rüttelnden 
Bewegung des Schiffes und eines um so grösseren Arbeite- 
Verlustes als ^>0 ist. 

Haben sodann die Wasaerthei leben unter dem Drucke 
der Uber sie hingleitenden Flache die Achsengeschwindig- 
keit f erlangt, denn offenbar ist die augenblickliche Ge- 
achwindigkeitsumsetznng unmöglich, so kann der Flügel 
keinen weiteren Druck auf das Wasser austtben; jede Ver- 
längerung der Fläche über die hiedurch bestimmte unbe- 
kannte Grenze bleibt für die Nutzarbeit wirkungslos. 

Aus dom Vorstehenden ergeben sich folgende drei 
Schlüsse : 

а) Die einfach eonoidischen, oder nach der einfachen 
Schraubenlinie (als Leitlinie) construirten Schrauben-Pro- 
peller haben grosse Arbeit» Verluste und erleiden an den 
Vorderkanten der Flügel Erschütterungen. 

б) Dieselben tragen zur Nutzarbeit nur init einem 
kleinen, der Vorderkante folgenden Theile eines jeden Flü- 
gels bei. 

c) Der Slip hängt nicht, wie man noch vielfach an- 
zunehmen scheint, von der Reibung, sondern von der Ver- 
schiebbarkeit der Wnesertheilchen ab. 

3. Bei Untersuchung der auf eine windschiefe Fläche 
einwirkenden Kräfte oder Widerstände geht man im All- 
gemeinen von der Normalkraft oder vom Norraalwider- 
standc aus, d. h. man nimmt an, dass die Rcaultirende 
aller in einem Puncte einer solchen Fläche auftretenden 
Krilftu oder Widerstände sich in dem 
gedachten Puncte normal zur Fläche 
stelle. 

Dies vorausgeschickt, sei durch 
Fig. 2 mit 0*1 der Normal widerstand 
ausgedrückt, welcher im Puncte o 
der treibenden Fläche eines Schrau- 
ben-Propellers, der Propeller-Fläche, 
wie wir sie (nach Professor Mos- 
h Ammer) hin fort nennen wollen, 
entsteht. 

Wir zerlegen denselben in drei aufeinander senk- 
rechte Componenten, und zwar: 

0*2 parallel zur Propeller- Achse, 

0*3 senkrecht zur Propeller-Achse, 

0-4 in die senkrechte, auf die Ebene 3*0-2. 

Die erste dieser Componenten bezeichnet den Achsen- 
betrieb, die sweita den normalen Achsondruck, die dritte 
den Rotations-Widersland im Puncte o des Flügels. 

Die senkrecht zur Achse gerichteten Drücke heben 


' entweder einander gegenseitig auf, oder sie nehmen die 
Bruchfestigkeit der Welle in Anspruch. 

Die Rcsultirendc aus den Achsentrieh- Componenten 
| gibt die Achsenkraft, und das Verhältniss zwischen dieser 
und dem Rotation »widerstände nimmt Einfluss auf die Con- 
. figuration des Flügels. 

Man kann sich nämlich ohne Schwierigkeit bei Pro- 
pellern, deren Steigwinkcl genügend klein sind, auf der 
Propellerfläche eine Reihe von Puncten denken, wo dio 
Componenten dor erwähnten beiden Widerstände, ohne 
Rücksicht auf deren absolut« Grösse, einander gleich sind. 

Werden diese Puncte durch eine Linie stetig ver- 
bunden gedacht, so findet man nach der Natur der hier 
in Betracht kommenden windschiefen Fläche auf einer Seite 
dieser Verbindungslinie, nämlich gegen den Umfang der 
Schraube zu, nur Puncte, wo die Componente der Achsen- 
kraft grösser ist als jeue de» Rotations-Widerstande», auf 
der anderen Seite, nämlich gegen dio Achse zu, dagegen 
| nur solche Puncte, in denen das Verhältnis« umgckcdirt ist, 
J wo also auf dem ganzen FlüchcnstUck der Rotations-Wider- 
stand den Achsentrieh über wiegt. 

Offenbar ist jedoch das Bestreben bei der Construc- 
tion eines Schrauben -Propellers dahin gerichtet, da» Ver- 
hältniss zwischen der Achsenkraft und dem Rotation»- 
Widorstatidc möglichst gross zu erhalten. 

Diese Absicht lässt sich erreichen: 

I. Durch Annahme grosser Radien und grosser Rota- 
tionazahlcn , weil dadurch die Steigwinkel klein worden 
und die Normalen sich der parallelen Lage zur Achse mehr 
nähern. 

II. Durch eine solche Flügel - Cunfiguration, welche 
den grösseren Th eil der Propellerfläche näher gegen den 
Umfang bringt. 

4. Bei den folgenden Untersuchungen wird der Schrau- 
ben-Propcller als einziger und beständiger Treibapparat des 
Schiffes im ruhenden (Todt-) Wasser angenommen und ein 
Zusammenwirken von Segel und Schraube, oder diejenige 
Form des Propellers, welche beim Segeln ohne Dampf den 
geringsten Widerstand bietet, nicht berücksichtigt. 

2. Du Frlncip der Geschwindigkeits-Umsetzung mit 
gleichförmiger Beschleunigung. 

1. Bei einem Schraubon-Propeller, welcher, ohne zu 
schlagen oder Erschütterungen de» Schiffes hervorzurufen, 
arbeiten soll, muss das Wasser ohne plötzlichu Acndcrung 
seiner Geschwindigkeit unter die active Propellerfläche ge- 
langen , dann aber durch den Druck der Flügel in jene 
Geschwindigkeit überführt werden, damit durch die Träg- 
heit der Masse im Antrieb der zur Fortbewegung des 
Schiffes mit der verlangten Geschwindigkeit erforderliche 
J Widerstand entstehe. 

E« handelt sieh sonach um die Beschleunigung der 
Geschwindigkeit einer, mit der ganzen Flügelfläche in Be- 
rührung befindlichen Wassermassc. 

Die hiezu erforderliche Arbeit wird nur dann den 
besten Effect liefern, wenn die notbwendige Geechwindig- 
koitsumsetzung mit gleichförmiger Beschleunigung erfolgt. 

Es sei nunmehr die Secundengeschwindigkeit, mit 
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welcher das Wasser bei der Schraube nnlangt, wenn das 
Schiff mit jener e per Sccunde vorrückt, gleich . . . t. 

der Halbmesser des Propellers r 

die Kotütionssnhl desselben per Secunde n 

der Steigwinkel der Leitlinie , welche durch das tan- 
gcntielle Eintreffen der Wasserelemente an dersel- 
ben bedingt wird *=» 

so hat man fttr die Bestimmung dieses Winkels: 

tanir * = — 1). 

2 j: i *11 y 

Derselbe heisst Eintritcswinkel, zum Unterschiede von 
jenem Steigwinkcl der Leitlinie am Ende des Hügels, wel 
eher, da er die Geschwindigkeit des Wassers heim Ver- 
lassen der Schraube bedingt, Austrittswinkel ginnnnt wird. 

Nennt man denselben ß, und die Austi ittsgc-ichwin 

digkeit ' 

so hat man nach dein früheren 

*“ 6 * - *’• 

ln den vorstehenden zwei Gleichungen liegt die Grund- 
bedingung für die jetzt in Aufnahme kommenden Propeller 
mit (in der Leitlinie und den UVIiodcrschnittcnJ zunehmen- 
der Steigung. 

Die Leitlinie für die Darstellung der windschiefen 
Flüche eines Propeller-Flügels ist der auf der Jlantel- 
eines rechten Kreiacvliiiders vom Halbmesser r her- 
gestellte Uebergang des Sttigwinkels a in jenen ß. 

hs ist jedoch selbstverständlich, dass die Leitlinie 
dem, in diesem Uebergang beobachteten Gesetze folgend, 
sowohl Über den Eintritts- wie über den Austritopumt 
fortgefUhrt und ebenso wie die Propeller fläche bis in'a Un- 
endliche verlängert werden könne. Hier wird nur jener 
Thcil derselben in Betrachtung gezogen, welcher für den 
vorliegenden Zweck nüthig ist. 

Das entwickelte Curvenstück der Leitlinie zwischen 
den beiden Puncten, welche den Tangentcnwinkeln * und ß 
entsprechen, kann, sobald die Geschwindigkcitsumsetzun^f 
der in unmittelbarer Folge von der Leitlinie angetrieben« n 
\N aaser -Kleinen tu mit gleichförmiger Beschleunigung er- 
folgen solle, offenbar nur ein Stück einer Parabel sein, so 
dass die zwischen diesen beiden Puncten liegenden Ordi- 
nalen dein Gesetze der gleichförmigen Beschleunigung von 
c bis c, entsprechen. 

Dabei verhalten sich die in gleichen Zeiträumen zu- 
rückgelegten Wege wie die Quadrate der. Geschwindig- 
keiten, und weil diese Wege mit den bezüglichen Ordi- 
naten in Proportion stehen, so müssen, wenn man die den 
Puncten am Ein- und Austritt zugehörigen Ordinalen mit 
'Jm und y& bezeichnet, sieh verhalten: 

!/• '• üfi = c* : r,* tang *' : lang ß* . . 3/ 

3. Gleichung- der entwickelten Leitlinie. 

Es sei nunmehr Fig, 3 ab der entsprechende Theil 
dieser Parabel so, dass der Tnngcntenwinkel in a = a, 
* n b = ß ist. o. 1 und a,2 seien die G>ordinaten 
^».3, 6. 4 jene itß, y^, weiters n.5 und 6 6 die Tangenten 


an die Parabel; A’ O Y bezeichne das Coordinaten- System, 
dessen Ursprung befinde sich in O; endlich sei bc der- 
jenige Thcil des entwickelten Kreisumfanges, welcher der 
Pmjection der Leitlinie «6 auf eino zur Propeller- Achse 
senkrechte Ebene entspricht und heisse M\ so findet man 
als Gleichung der, der entwickelten Leitlinie entsprechen- 
den Parabel: 

*»t 

tang ß — tang * 

Drückt man zur Vereinfachung das Umsetzungsver- 

hfiltmss: - — — — durch k aus und setzt für tang « sei- 

tang» c 

nen Werth aus (I), so wird: 

, __ £ J ly 4h« 4 « M . v 

taug a. (k — I ) c (£ — 1)* 

Die Wcrthe der Coordinaten für die Puncto a und b sind: 

M M tang a c Ai 

* k — 1* 2 (k — 1) 4;crn(Ä — 1/ 

Alk HA* tang« cMk* 

J " |! ~ k — 1 : 1) — 4*r»(4— 1)’ 

so dass auch hieraus die in (3) zur Bedingung gemachte 
Proportion : 

Ul : Hfl =* 1 : k* tang «* : tangß* 

fidgt. 

4. Aus der Differenz der beiden Ordinaten y g — y E 
erhält man die Länge des Propellers, nämlich: 

l _ M ta ”g « {k -f 1) cM(k 4- 1) ^ 

2 4 sm J 


4. Einfache Propeller-Fläche mitzunehmender Steigung-. 

1. Wenn man die so erhaltene Leitlinie auf die Man- 
telfläche eines rechten Kreiscy linder* vom Halbmesser r 
aufwickelt, und sonach durch svnkreehle Erzeugende zur 
CylinJerachse die conuidischo Fläche darstellt, so erhält 
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inan die Activfiäche eine« Propeller Flügel» mit zunehmen- 
der Steigung in ihrer einfachsten Form. 

Alle Schnitte dieser Propeller - Flache durch rechte 
Kreisey linder, deren Achaen mit der Propeller- Achse zuaam- 
menfallen, geben entwickelt, wie inan sich leicht überzeugt, 
Parabeln mit denselben Eigenschaften wie die Leitlinie. 

Ist p der Halbmesser des Schnittcvlinders, und be- 
zeichnet inan die Projection des Schnittes mit 3/p, wo aus der 

Proportion : 3/= p:r; 3/ f = ao hat man für die Glei- 
chung des entwickelten Cylinderschnittes vom Halbmesser p 


6 )- 


, 4 r p* n 3/ 

^ = c -7 jI=T) * ■ ■ ' 

Da» Wasser trifft an der ganzen aus a gezogenen 
Erzeugenden tangential zur Propeller-Fläche ein, und es 
wird seine Geschwindigkeit bis zu jener Erzeugenden, 
welche dein Puncte b (Fig. 3) entspricht, in der Achsen- 
riebtung gleichförmig beschleunigt. 

•Sobald ein Wasser-Element an der Vorderkante ein- 
getreten ist, beginnt der Druck der Flüche auf dasselbe, 
in demselben Augenblicke macht sich auch der durch den 
hydrodynamischen Gegendruck gebildete Widerstand geltend. 

Befindet sich ein solches Wasser-Element in der Tiefe t 
unter der Oberfläche, so wird dasselbe von dem entspre- 
chenden Cylinderschnitt angegriffen, und vollführt nun in 
Folge der Eigenschaft der Verschiebbarkeit, welche di^ 
vollkommen flüssigen Körper auszoichnct, stetig diu 15c- 
schleunigungxbewegung in der Acheenrichtung , wobei es 
jedoch unausgesetzt unter dem Drucke der darüber befind- 
lichen Wassermenge bleibt. 

Ein Abglciten des Elements von der ihm so vorge- 
schriebenen Bahn ändert an der Widerstandswirkung nichts, 
weil augenblicklich ein unter denselben Druck Verhältnissen 
befindliches Nebenelement an dessen .Stelle tritt. 


Man kann sonach sagen, dasselbe reprüseutiru ein 
Masscnclcinent von der Grösse in welcher: % die auf 

dem FlUgel eingenommene unendlich kleine Fläche, y die 
Dichtigkeit des Wassers, ? die Tiefe des angetricbcncn 
Wasserclemcnts unter der Oberfläche, g die Beschleuni- 
gung der Schwere ausdrücken. 

Nun durchläuft aber, wie Fig. 4 zeigt, wenn wir 
unter xx die Wasseroberfläche verstehen, die Projection 
tt'b* eines ('ylinderschnittes des Flügels ab cd, den mit dem 
Kadius dieses Cylindcrschnittes beschriebenen Kreisumfang, 
trifft sonach nur auf solche Massen -Elemente, welche in 
gleichen Abständen vom Schrauben -Centrum liegen, ao dass 
man statt der einzelnen Tiefen t |t t,, r, etc. die Tiefe t 
des Scbraubencentrum» o ohne Beeinträchtigung der Ge- 
sammiwirkung substituiren könne. 

2. Die Geschwindigkeitszunahme der Wassermasse 
erfolgt durch die .Strocke l (Propellor-Länge) ; es ist daher 
die Beschleunigung für jeden Punct der Activflüche: 

e," -C _ c «(y— n 

21 21 • ’ 


n 


und ebenso, wie eine bewegte Masse durch eine conatante 
Kraft zur gleichförmigen Beschleunigung angetrieben wird, 
muss auch umgekehrt der von einer mit gleichförmiger 
Beschleunigung angetriebenen Masse herrübrende Wider- 
stand constant sein. 

Der mittlere Achsentrieb eines solchen Propellers ist 
sonach, bei der Zulässigkeit der Annahme der mittleren 
Tiefe t, in allen Puncten der Propeller-Fläche derselbe. 

3. Achsenkraft eines solchen Propellers. 
Diese ist die Rcsultirendc aller mit der Propeller-Achse 
parallelen und in ihrem mittleren Wcrthc gleich grossen 
Achsentrieb-Componcntcn : 

c'iV— 1 ) fjt 
2/ * g ' 

Ihre Grösse kommt bei jedem FlUgel in jener Aus- 
dehnung zur Geltung, in welcher sich seine ganze An- 
tricksfläche auf einer zur Achse senkrechten Ebene ortho- 
gonal projicirt 

Es ist aber, wenn in Fig. 4 ab = 3/, cd—M t , 
od als Halbmesser des Nabenkreises » r,, gesetzt wird: 

Mr . . 

M % =■ — - , und das Areale f einer Flügel-Projocüon : 




und sonach die totale Achsenkraft bei der Fliigclzabl « *n: 


P, 


I) m/^ t c 1 (i-*- 


-•T • 8 > 


21 g 21 

Bei dieser ist ein durch die Widerstände um Propeller ent- 
stehender Verlust nicht berücksichtigt, welcher zur Folge 
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hat, dass nur ein Theii des wirklich ausgeübten Druckes 
zur Fortbewegung des Schiffes disponibel bleibt. Bezeichnet 
inan den totalen Druck mit 1\ den wirksamen Theii des- 
selben mit so ist der nützliche Druck: 

P = C-P« »)• 

4. Kotations- Widerstand. Die Resultircnde des 
in allen Punctcn der Flügelfläche gleichen, mittleren, totalen 
Achsentriebes geht durch den Schwerpunct der 1* lügel- 
Projection, ihro Richtung ist parallel zur Achse. 


m 


Wenn wir unst sonach den Angriffspunct derselben in j 
den Dnrchstoes ihrer Richtung mit der Propellcrfläche ver- 
legen, so sind wir im Stande, mittelst der Eingangs er- i 
wähnten Kräftezerlegung aus der bekannten Achsenkraft 
den Rotation»- Widerstand des Propeller» za ermitteln. 

Dieser ist, wenn man mit y den Neigungswinkel der- 
jenigen Tangentenebene bezeichnet, welche durch den An- 
griffspunct der Achaenkraft-Resultanle an die Propeller- i 


fläche gelegt wird: R^ 

. «(* 4- 1K 

tang y =* — hei 

'■ 4 xnp. 


Ry, — -- lang y, oder da auB (6) 
hervorgeht, wenn man in dem Differential- 


Quotienten ^ :p=p, und jc « 
d x 


’■ . Mp. . Mp.(fc-[-l) 

-lj" r 2r 2r(i — 1) 


, 0> 

4 * n p, C, 

5. Leistung dieses Propellers. Bei jedem 
Schrauben-Propeller, daher auch bei dem vorliegenden, ist 
stets eine dreifache Leistung zu beachten, und zwar: 

I. Jene Arbeit, welche vollftthrt wird, indem der 
Schrauben-Propollcr unter dem auf der Prujectionsflächc 
seiner Flügel stattfindenden nützlichen Drucke mit der 
Secunrlen-Geschwindigkeit v vorritckt (Nutzleistung). 

II. Jene Arbeit, welche (zur Umsetzung der Wasser- 
geschwindigkeit) in der Achsenrichtung des Propellers 
nothig ist, um den oben erwähnten totalen Druck hervor- 
zubringen (Achsentrieb-Lcistung). 

III. Diejenige Arbeit endlich, welche zur Uoborwin- 
dung des Rotations-Widerstandes dient (Kotations- Leistung). 

Für die Nutzleistung hat man den einfachen Aus- 
druck: 

L, = Pt> 11). 

Der Ausdruck für die Achscntrieb-Leistung wird dadurch 
hergestellt dass man untersucht, welche Arbeit jeder Flü- 
gel zur Umsetzung der Wassergeschwindigkeit vollftthren 
p 

muss, um die Achsenkraft — hervorzurufen. 

Nun setzt aber jeder Flügel auf seinem, sich in dem 
hohlen Kreiscy linder von der Grundfläche x (r* — r,*) auf 
diese letztere projicirenden Wege die von ihm ergriffene 
Wassermasse aus der Geschwindigkeit c in jene <•, so oft- 
mal um, als er Rotationen in der öecunde macht m Flügol 
vollftthren diese Arbeit n<mal, so dass inan hat: 

c* (k* — 1) mux(r* — r, *) T t 2 nitrl P 

L '~ ä * T cT* 

Wenn man darin für Z seinen Werth aus (5) setzt, 

. , r Pc(k+ 1) 

so wird L, = ----- - — - 12), 

“ w 

Bezeichnet R m den Rotations - Widerstand des Pro- 
pellers, p ( den RaditiB des FlOgelprojectiona-ächwcrpunctes, 
nämlich dessen senkrechten Abstand von der Propeller- 
Achse, so hat man für die Leistung der Rotation: 

L m = 2 x n p t n R» t 
oder mit Rücksicht auf (10): 




P' (*+l) 


6. Wirkungsgrad. Der Wirkungsgrad einer Ma- 
schine ist der Quotient aus der wirklichen in die Nutz- 
arbeit. 

Im vorliegenden Falle ist der Wirkungsgrad \ aus 
11 und 12 

ij= IS). 

* c{k + l) r 

Wenn der Wirkungsgrad eines Schrauben-Propellert 
zu dem Zweck ermittelt werden sollte, um diesen in Bezug 
auf seine Constructionsart, also ohne Rücksicht auf die 
Nutzarbeit mit einem anderen Schrauben-Propeller zu ver- 
gleichen, dann bedient man sieh dazu am zweckmäßigsten 
des Verhältnisses, welches die sogenannten innern Arbeiten 
enthält, nämlich : 

Achsentriebarbeit 
m Rotationsarbeit . 

Beim einfachen Schrauben -Propeller mit zunehmen- 
der Steigung ist der Wirkungsgrad für innere Arbeit: 

Im "= 1 141. 

5. Propellerfläche für die Erhöhnng de« Wirkungsgra- 
des, Insbesondere mit Bezug anf die Innere Arbeit. 

1. Die in der Einleitung (3) angedeutete Configu- 
ration der Propeller - Flügel zur Verminderung des Ro- 
tations-Widerstandes hisst sich ohne Schwierigkeit dadurch 
erreichen, dass man als Erzeugende Parabeln annimmt, 
welche die Leitlinie schneiden und deren Achsen mit der 
Schraubenachse zusammenfallen , deren Parameter jedoch 
im umgekehrten Verhältnis® zur Zunahme der Wasser- 
geschwindigkeit stehen. 

2. Gleichung für die erzeugenden Para- 
beln. Es bezeichnen % irgend einen Tangentenwinkel der 
Leitlinie, deren Gleichung (4) 

4 x r « J/ 

* = S(T-1) * " t 

Hieraus ergibt siel» der Ausdruck für die trigonometrische 
Tangente des Winkels %\ 

Die Geschwindigkeit iin Puncto der Leitlinie, 
dessen Cnordinaten .r ft y 9 sind, lässt sich nach Gleichung (1) 
bestimmen; es ist nämlich: 


Es sei nun ebenso irgend ein anderer Tangcnten- 
winkel der Leitlinie, nur mit der Voraussetzung, dass 
ist. Die Geschwindigkeit iin Puncto y ^ ist daher: 

_ c ( k — 1) 

M ** 

Die Differenz der Geschwindigkeit in diesen zwei Punc- 
ten findet man: 

e e — e(k — 1) \ 

SV” M 

Wir nehmen nun im Puncto ar + , y+ die auf die AdtOO Senk- 
rechte als Erzeugende an und behalten diesen Punct unver- 
änderlich hei. 
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Die zu dem in der Leitlinie fortgleitenden Functe 
se f , gehörige Erzengende , sei dagegen eine ge- 
meine Parabel , deren Achse in der Propeller-Achse liegt, 
und deren Krümmung so lieschaffen ist, dass die an ihrem 
in der Leitlinie (im Puncte x f y f ) liegenden Fu »«puncte 
an dieselbe gelegte Tangent« mit dem zu diesem Puncte 
gehörigen Propeller-Halbmesser r (Senkrechte auf die Achse) 
desselben Winkel einschlieast, welcher der Tangente an 
die Leitlinie in jenem Puncte entspricht, in welchem die 
Geschwindigkeit — e ^ ist. 

Es ist aber für diesen Punet nach Gleichung (I): 

fang </ = !] (x — *A 

2sr« 2srn AI ' 4 * 

Bezeichnet inan sonach die allgemeinen Coordinaten der 
Erzcugungsparabeln , und zwar im Sinne der Propeller- 
Halbmesser mit p, die im Sinne der Propeller Achse mit 6, 

Fi*. 6. 





benen Falle der Parameter = — - — r und inü Bezug auf 
tang d r 

da« Coordinaten -System roy in Fig. 5: 

2 r 

tang d*" 

und wenn man darin statt tang d den obigen Werth «ub- 
stituirt und die Gleichung mit Bezug auf das Coordinatcn- 
System XOY. dessen X - Achse in die von dem Puncte 
!tf (der Leitlinie) zur Propeller- Achse geführte Senk- 
rechte fallt, transformirt, sonach statt t, den Werth « der 
AI wisse einführt, so findet man für die »o dargestellte 
Erzeugende der PropcllcrfliSeho : 

**’ — p* cf*— 1) . ... 

s --=> —r — {*, — x.) . .1 oV 
4r* Tn Ai * ▼ r 

Setzt man hierin p = o und x ? = xp_ = j~~i * 80 

man die Scheitelhöhe oO der Erzeugenden, welche dem 
Aiutrittopuncte b, Fig. 3, entspricht, nämlich: 


c /. (Je - 1) \ 

'xrA k — i (-•*) ■ 


1«> 

Die Bestimmung der Grösse r ^ ist erst in der Folge 
möglich, daher wir dieselbe vorläufig als bekannt voraus- 
setzen wollen. 


3 Gleichung der entwickelten Cy linder- 
schnitte. Bei Aufstellung der Gleichung für die ent- 
wickelten CylinderschniWc einer nach dieser Conatruetiöns- 
art entstehenden Propeller - Fläche ist darauf Rücksicht 
zu nehmen, da*« alle Puncte dieser Schnitte um die Grieses 
über oder (wenn t negativ ist) unter denjenigen in der 
Achsenrichtung liegen, deren Ordinalen sich aus Gleichung (4) 
bei Anwendung derselben für verschiedene Halbmesser 
ergeben. 

Setzen wir sonach in dieser Gleichung »tatt r den 
veränderlichen Radius p, und statt J/ (aus der Proportion 

Mu 

M:r=M t :p) M t = — “ , so erhalten wir die Elementar* 

Gleichung (6) für den dem Halbmesser p entsprechenden 
Cy linderschnitt bei geraden auf die Achse senkrechten Er- 
zeugenden, nämlich: 

crÜt — 1) .... 

9 = -t — tt? x ,7 ) 

4sii(i M 

Da jedoch die Puncte des Cylinderscbnittes vom Halb- 
messer p mit der neuen Propcllcrflflehe um e au« Glei- 
chung (15) näher gegen die ursprüngliche x- Achse (Fig. 3) 
liegen, «o haben wir in der vorstehenden Gleichung, wenn 
wir die Coordinaten de« gesuchten Schnittes mit 4 und t* 
bezeichnen, und noch beachten, das«, weil die Atacisscn im 
geraden Verhältnisse zu den Radien bleiben (® : 4 = r : p), 
wo x und r für die Leitlinie gelten, zu setzen: »tatt x 4» 

statt y, un< * 8tatl X-i — » 80 dass wir nunmehr er- 

halten: 

.. _ <•( * — !) tr_ . f — f* . . r * P* .. ) , 8> 

4 Tn AI \p* v rp r' * ,? / 

aU Gleichung der entwickelten Öchnittcurvo des Oylinder- 
mantel» vom Halbmesser p, mit der dnreb Parabeln als 
Erzeugenden gebildeten Fläche, bezogen auf da« urspiüng- 
liehe Coordinatcn-Systcm der Leitlinie , oder was gleich- 
bedeutend ist, des entwickelten Cylinderscbnittes von dem- 
selben Halbmesser p, mit der durch senkrechte Erzeugende 
gebildeten einfachen Propellerfläche. 

Aus der Gleichung (18) lassen «ich die Eigenschaf- 
ten dieser Sehnittcurve nicht sogleich erkennen, es ist da- 
her nikthig, dieselbe hierauf bezüglich zn untersuchen. 

Zuerst ob dieselbe einen Wendepunct (Scheitel) habe, 
welches seine Coordinaten sind, dann wenn ein solcher 
vorhanden, welche weitere Eigenschaften zu Tage traten, 
wenn man den Ursprung des Coordinaten-Sysiems in dio* 
sen Scheitel verlegt. 

Hat die Curve einen Scheitel, so muss dessen Ordi- 
nate i? ein Minimum sein, x^i als constant angesehen, er- 
halten wir: 

dr e (k — 1 ) /2r4 _ r»-p»\ 
rf4 4 ti n .1/ \ p* rp P 

d*v rr (*-— 1) 

51 5 “ 


2 zn p* Ai ' 

f r t . 

diesem nach ist v für den Worth 4—'— - 


^ ein M>- 
2 
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Wird dieser Werth in Gleichung (18) statt £ substitnirt, i 
sodann statt v y„ und statt £ x. gesetzt, indem, wie wir 
BpJttor sehen werden, y, und er, die Coordinaten für die ' 
Eintritts-Contour bezeichnen, so findet man als Coordinaten 
des Curvenscbeitels: 

„ - r ' — P* Pft — _ r *-P” \ 1 19( 

J, *~ r* ’ 4jinM V * 4r )■ ' 1S '’ 


Transformirt man jetzt durch parallele Verschiebung 
der Coordinaten -Achsen in den Punct x r y n die Glei- 
chung (18), indem man #tatt £ x t -\~x, und Btatt v y, -j-y 
setzt, so findet man für den bezüglichen Cylioderschnitt 
die Gleichung: 

cr(k— 1) , 

u = x. 

J 4nnp* M 

d. h. es sind die durch Einführung der parabolischen Er- 
zeugenden entstehenden Cylinderscbnitte , wenn man aie 
entwickelt, ganz dieselben Parabeln, welche boi geraden, 
auf die Propeller-Achse senkrechten Erzeugenden entste- 
hen würden, da die eben gefundene Gleichung mit jener (17) j 
identisch ist; nur erscheinen dieselben mit Bezug auf das 
in Fig 3 angenommene Coordinaten -System um die Coor- 
dinaten r, und y, rechtwinklig verschoben. 

Wenn sonach Fig. & ab jenen Paraboltheil eines ent- 
wickelten Cylinder9chnittes vom Halbmesser p darat eilt, 
welcher einer durch senkrechte Erzeugende zur Achse ge- 
bildete einfache P-Fläche entsprechen würde, so erhält man 
den Cylindersclmitt a’b' mit der neuen, durch parabolische 


-H' 


Ir, 

o' \ 


\*|\ 

•• <a \ x. 



In Fig. 6 sind auch für einen Punct z der Schnitt- 
linie a'b ‘ die Coordinaten £ und r, dann die Grösse t er- 
sichtlich gemacht. 

Wenn man in den einzelnen Cylinderschnitten die 
Puncte a als Eintrittspuncte beibchält, so bleibt die Krümmung 
dieser Schnitte innerhalb der P-Fläche genau dieselbe wie 
bei der vnrbeachriebenen einfachen Propeller-Flrichc mit 
zunehmender Steigung , und es entspricht offenbar dersel- 
ben Krümmung auch dieselbe Wirkung bezüglich der Be- 
schleunigung der Wasaergoschwindigkcit. 

4. Verkürzung des Flügel* in der Propel- 
ler-Achse. Es kann nunmehr zur Bestimmung des Wer* 
thes r ^ geschritten werden 

In Gleichung (16) bezeichnet tß, jene Verkürzung 
des Flügels in der P- Achte, welche durch die Scheitel - 
höhe der parabolischen Austrittscrzcugcndon entsteht. 

Um die entgegengesetzte Verkürzung des Flügels in 
der .P- Achse, nämlich jene auf der Eintrittsseite zu finden, 
setze man in Gleichung (19) p = 0 . 

Man findet: 

...» 

die gesuchte Verkürzung. 

Die beiden Gleichungen (16) und (21) dienen nun- 
mehr zur Bestimmung des Werth ea Denn, wenn die 
beiderseitigen Verkürzungen, wie dies wegen der richtigen 
Lage des Nahenansatzes wohl sein muss, einander gleich 
gesetzt werden, so erhält man: 


X f 2 tlf 1 > * ! 


Erzeugende entstandenen Propeller-Fläche, indem man die w * c * n Fig. ® ersichtlich gemocht ist. 

ganze Figur so verschiebt, dass die Coordinatcsn-Achscn Beim Aufträgen in der Achsen-Projection der /'-Fläeho 

XOY nach A'O'F', wo x t und y, die Coordinaten de* neuen (Grundriss) hat man zu beachten, dass die Abscissen x 9 


* 2(k—l) n 8 ^ 

und als Verkürzung sowohl in der vordem als rückwärti- 
gen Contour: 

e(k— 1)/ kM r \ 

*ü. = y..— 4 , nJtf s) ‘ ‘ 23 ^‘ 

5. Begrenzung eines Flügels. Die äussere (Um- 
fangs-) Begrenzung eines Flügels wird durch die Leitlinie, 
und zwar durch das Stück ab, Fig. 3, gebildet. 

Die vordere oder Eintritts-Contour ist durch die Glei- 
chungen (19) und (20) bestimmt, welche die Versetzungs- 
Coordinaten der Eintrittspuncte bei den Cylinderschnitten 
enthalten. 

Wenn man in Gleichung (19) für x ^ seinen Werth 
aus (22) netzt, so erhält man: 

= r *-p’ «(*■•— n ( kSr i t_ _ r> — 24 , 

f* ' 4inJ/ «(*— l) + 8 4r ) ■**>' 


alg diejenigen Grössen, um welche die Cylindorschnitte der 
durch senkrechte Erzeugende zur Achse entstandenen ein- 
fachen Propeller-Fläche in dem angezeigten Sinne ver- 
setzt werden müssen, um dio neue P-Fllche zu erhalten, 
wie dies in Fig. 6 ersichtlich gemocht ist. 

Beim Aufträgen in der Achsen-Projection der /'-Fläche 


Ursprunges sind, zu liegen kommen. 


Bögen vom ltadiuB p sind. 
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Die so entstehende Eintrittsbegrenzung hat den 
wesentlichen Vortheil gegen die radiale Begrenzung, dass 
nebst der Begünstigung des tangentiellen Einlaufens der 
vorderen Flügelkante zur reBpectiven Bewegung des Was- 
sers und der Verkürzung des Flügels an der Nabe, auch 
noch die Passirung dieser Kante hinter dem Achtersteven 
des Schiffes, ohne Erschütterungen zu verursachen, begün- 
stigt wird. 

Bei der rückwärtigen oder Austrittsbegrenzung wurde, 
um einen noch griiaseren Theil der Flügelflüche gegen den 
Umfang zu verlegen, eine Verlängerung der Flügelfläche 
über die Erzeugende des Puncles b r Fig. 3, bewirkt 

Setzt man in Gleichung (15) statt ar + seinen Werth 

aus Gleichung (22), und statt ay Xß = » 60 erhält 


man als Gleichnng der Erzeugenden für den Austritts- 
punct der Leitlinie: 

V ~ r- ’ * Tt « .*/ V2(/t — 1) 8 • ' 26> 

In Fig. 7 stellt (H '2 diese Erzeugende dar. 
Beschreibt man nun in dem Rechtecke 0'4'2*5, wo 0-4 
die Propeller-Achse bezeichnet, zwei gleiche entgegengesetzte, 
sich in 3 berührende. Parabeln . deren Scheitel in o und 2 



liegen, so erhält man die Krumme 0*3*2. 

2*4 ist == r, 0-4 hat den Werth s ^ Gleichung (23) so, 
dass bezüglich auf das Coordinaten-System VOX, wenn 
die allgemeinen Coordinaten mit p und y # (Austritts* Ordi- 
nate! bezeichnet worden: 

_ c(k- l / kU _ r\ (—8)’ _ i7) 

isnjl/ \2(i-l) 8/p ■ + (>• — ,)• ' 

die Gleichung dieser Curvo dars teilt. 

Verlängert man nun die Flügelfläche über die Aus- 
trittserzeugende 0T2 so weit, bis deren Begrenzungspuncte 
von der durch 2, d. h. durch den Punct 5, Fig. 3, senk- 
recht zur Schraubenachse gelegten Ebene um die Ordi- 
nate y, abstehen, so gibt die Verbindungslinie der so er- 
haltenen Begrenzungspuncte, die Austritts- Conlour. 


Die ITerleitung der Raumgleichungen für diese Con- 
tourlinie, welche auf weitläufige, für die Praxis nicht un- 
bedingt nöthige Ausdrücke führt, wird hier übergangen, 
weil für die spätere Berechnung der Achsenleistung eines 
solchen Propellers die Gleichung (27) vollständig entspricht. 

6. Pr ojections fläche eines Flügels. Um sich 
bei Ermittlung der nöthigen Grösse der Flügel auf eine 


bestimmte Flüche stutzen zu können, indem der ftlr die Fort- 
bewegung des Schiffe« erforderliche Achsontrieb von der 
Projectionsfläche sümratlicher Flügel aufgenommen werden 
muss, ist es nöthig, diese Flüche für einen Flügel nahe 
genug zu bestimmen. 

In Fig. 8 ist durch a, b, d, e, e eine solche Projec- 
tionsflächc dargestellt. 

Die scharte theoretische Ermittlung des Flächen- 
inhaltes o, b, d , e, c ist mit Schwierigkeiten verbunden, 


Fif. «. 



für die Praxis übrigens nicht so unbedingt nöthig, als dass 
man sich nicht mit einem Xäherungswerthe begnügen 
konnte. Die Projectionsfläche des Flügeltheiles ab ec, Fig. 8, 
welcher durch den Achsenschnitt e b begrenzt wird, ist, wenn 
man mit p der Halbmesser eines Cylinderschnittea, dessen 
Projection jg «= p, und mit dp die Breite eines an p an- 
schliessenden schmalen Streifens bezeichnet: 

/. =/,[ Mp- 

Es ist aber |i = Aj/ — h f = M x — daher 



oder entwickelt: 




.*) 


i 

8r* 


'.T 


Ist nun » ein HoctificationB-Coefticient für die Pro- 
jectionsflüche eines ganzen Flügels, welcher durch ge- 
näherte Berechnung ermittelt, für die erste Rechnung ohne 
allzugrosaen Fehler mit 1*0537 angenommen werden kann, 
so hat man für die gesuchte Projectionsfläche a, b, <1, «, <* 
- 

2r 


/=<*/.= 


(* ~ '!• ■ r ~i^) ' * 


28). 


7. Bestimmung der Grösse M. Bezeichnet nun 
mit m die Flügelzahl, und ist s derjenige Theil des Schran- 
benkreisringos, welcher von der Projection der sümmtlichen 
Flügel eingenommen werden solle, dann hat man: 
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und daraus, wenn man sogleich das Verhältnis» — = # 


M - 


r 1 ) 


29\ 


/ 2 zt . 1 — 

T«m+-? 

8. Grenzwert he für 2 . Diese Grösse darf in keinem 
Falle einen eng begrenzten numerischen Werth überschrei- 
ten , tbeils um die Flügel eines Propellers in einem ent- ( 
sprechenden Abstande von einander zu halten und dadurch 
zu hindern, dass dieselben in dem bereits von ihren Vor- 
gängern angetriebenen Wasser arbeiten, theils um ein be- 
stimmte« Merkmal zu haben, wie viele Flügel ein Pro- 
peller bei gegebenem Durchmesser erhalten müsse, um die 
nöthige Achsenkraft entwickeln zu können. 

Bei präciser Annahme dieser Wertbe von z wäre 
man hinsichtlich der Modellirutig solcher Propeller zu sehr 
beengt, indem man zur Erleichterung in diasor Hinsicht 
stets darauf Rücksicht nehmen muss, dass die Abstände j 
der Modellirachnitto (wie wir dieselben weiter unten ken- 
nen lernen werden) leicht messbare Thcile der gegebenen 
Einheit werden. 

Für die Praxis geeignete Grcnzwertbe von s dürften 
sonach ungefähr folgende sein: 


Bei den sich ergehenden Verhältnissen des Haupt- 
spants eines Schiffe» zu dem Projeetionskreh des Propel- 
lers, werden Seoachraubun nie mehr als 4, Flussschraubon 
höchstens bis 6 Flügel erfordern. 

9. Die Ermittlungen für die Erzeugenden (Achsen- 
schnitte) sowohl, als wie für die Cylindcrschnitte haben uns 
erkennen lassen, dass die auf solche Art entstandene Pro- 
pelleriläche eines Flügels blos am Umfang, d. b. an der 
Leitlinie die Länge l und die lIinsctzungsgrösBe k besitze, 
dagegen für alle Cylinderscbnitte diese beiden Grossen 
in dem Maasso abnuhmen, als die Halbmesser kleiner 
werden. 

Wir wollen dieselben allgemein beziehungsweise k 
und x nennen, und bemerken, dass wegen der gleichen 
Krümmung vom Eintrittspuncle an mit jener bei senkrech- 
ten Erzeugenden, in jedem Cylinderschnitte der Länge l 
(vom Eintrittspuncte gerechnet) immer wieder die Grösse k 
für das Maas der Beschleunigung p entspricht. 

Ea ist sonach für jeden Punct der Propellerfläche: 

= c* (&*— 1) C» (X*— 1) 

p si “ n ’ . 

woraus sich der wichtige Schluss 

*• _ 1 _ 1 

— r — ‘~r~ 30; - 

und damit sogleich ergibt, dass auch hier, bei der Vor- 
aussetzung der gleichen mittleren Tiefen, der Aehsuntrieb 


in allen Puncten der Propellerfläche gleich ist und wir uns 
dessen Kesultirende parallel zur Achse und durch den 
Schwerpuuet der Flügcl-Projection gehend denken, so wie 
Über deren Intensität Aufschluss erhalten können. 

10. Ausdruck fUr die Achsenkraft. Dieser 
Ausdruck ist analog dem in Gleichung (8) 

■ ■ 31). 

Bei dem bedeutenden Drucke, welchen die Propeller- 
flügel auf das Wasser ausüben, wobei sieb die Reibung 
geltend macht, dann bei dem Umstande, dass die Flügel 
da« Wasser (lurchschneiden müssen, wodurch nicht allein 
ein directer Widerstand, sondern auch noch eine' von der 
Rauhheit der Flächen abhängige Adhäsion besteht, geht 
ein entsprechender Theil der vorstehend ausgedrückten 
reinen Achsenkraft für den Vorwärtstrieb verloren. 

Es sind bis nun noch keine genügenden Angaben 
über die Grösse dieses Kraftverlustes vorhanden, obzwar 
Morin als Reibungs • Coefficienten : 

für Gusseisen und Wasser 0*18 

für Bronce und Wasser , . *, 0*15 

angibt. 

Diese auf den ersten Blick zu gross scheinenden 
Coöfficienten können jedoch, so lange nichts Näheres be- 
kannt ist, zur Annahme der Verlust • Ooöfficienten ver- 


heim 

2. 

Flügel von 

024 

bis 

035 

wendet werden. 

1 » 

3. 

» fl 

032 


0 39 

Man nimmt sonach (fUr die Praxis genügend sicher) 

n 

4. 

* « 

038 

n 

042 

an, das« von der ganzen durch einen 8chrauben-Propcller 

» 

5. 

fl 

n 

042 

„ 

044 

uusgeübten Achsenkraft: bei Gusseisen- Propellern nur 82 

» 

Ö. 

fl 

»» 

044 


0*45 

Procent, bei Bronce - Propellern dagegen 85 Procent als 


nützlicher Druck sich äussera, wohingegen bei den ersten 
18 Procont, bei den letzteren 15 Procent von der Rei- 
bung und den sonstigen Hindernissen absorbirt werden. 

Bezeichnet mau sonach mit (0*82 oder 0 85) all- 
gemein den Verlust-Coöfficienten , so erhalten wir die ver- 
fügbare oder nützliche Achsenkraft: 




32). 


11. Rotations- Widerstand. Bei der eigenthüm- 
lichen Form, welche die Projection eines Flügels (auf der 
zur Achse senkrechten Ebene) besitzt, ist cs am zweck- 
inässigsten, sich zur Ermittlung des Rotations-Widerstande*, 
de» graphischen Verfahrens zu bedienen. — Man ermittelt 
den Schwerpunct ohne Schwierigkeit mit Hilfe der Grapho- 
statik, legt sodann durch denselben sowohl einen Achten-, 
wie einen Cylinderschnitt, führt an diese im DurchschuiUs- 
puncte die Tangenten, durch welche die Tangentenebenc, 
und somit dis Normalo’* zur Propcllarfläche ira Angriffa- 
punct der Reaultirenden der Achsenkraft bestimmt ist. 

Wenn man jetzt durch diesen Angriffspunct die Richtun- 
gen der drei im Eingänge erwähnten Componentcn, des 
Achsentriebs, des Normal- Achsendruckes und des Rotations- 
widerstandes führt und, indem mau auf die Richtung des 
Achaentriel>cs dio Grösse = 1 aufträgt, sodann die Zerle- 
gung vornimmt, so findet man das Verhältnis« des Rota- 
tions-Widerstandes zur Achsenkraft. 
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Ist nun dieses Verhältnis» o, so hat inan für den 
Rotations- Widerstand des Propellers : 

Il.^oP 33). 

Wir kommen am Schlüsse bei Durchführung eines 
Beispieles nochmals auf diesen Oegcnstand zurück. 

12. Leistung dieses Propellers. Wir unter- 
scheiden hier, ebenso wie beim einfachen Propeller, mit 
zunehmender Steigung eine dreifache Leistung: 

I. Die Nutzleistung: 

Lt = Pv 3*), 

für welcho der Propeller mit der durch seine Flügel pro- 
dueirten nützlichen Achsenkraft den Weg v in der Secumlc 
zurücklogt. 

II. Dio wiiklichu oder Achscnlcistung, welcho dadurch 
entsteht, da*B jeder Flügel die ganze von ihm ergriffene 
WasaermoKSO in dem Verhältnisse aus der Geschwindigkeit c 
in jene xc umsetzt, als es die Grosse x seiner Cy linder- 
schnitte verlangt. 

Hiernach ist die Leistung eines unendlich schmalen 
Flügelstrcifeiis, welcher gegen die Achso zu durch den 
Cylindei schnitt vom Halbmesser p begrenzt wird, dem so- 
nach die Breite dp zukoramt, wenn x die Urosetzungszahl 
für diesen Halbmesser bezeichnet: 


c* (X* — I) . 

— J- 1 -It.Zxntdp. 

Dies wiederholt sich bei m Flügeln mmol, so das* 
man für diese Leistung des Propellers erhält: 
r* m Tf f s »i . 


Ln ■ 


c* w»7 «Jtn /v . . . . 


Es ist jedoch aus Gleichung (30): 

x* — 1 = - 1 X, sonach 

«'(Ir*— 1) fw . 

Ln — — * — t mftzn f Xp dp. - 

Um die Grosse X zu finden, hat man nur zu berück- 
sichtigen, dass sich der Flügel gegen die Schraubcnachso 
zu , von der Grösse l um die beiden Stücke y, (24) und 
y u (27) verkürzt 

Diesem nach ist X = l — (y € -f- y m ), oder: 

, Mt- 1) l( t-tf r\ r'-f (f-,V 

\t. it M U2(*— 1 T 8/ r> 4 r* ^ 


( kM 

1 ( r — tY | 

\2(k— f) 8 ) 

p’+v— ri*i’ 


Wird nun dieser Ausdruck anstatt X unter das Integral- 
zeichen gesetzt und die partielle Integration zwischen den 
Grenzen r, und r vollzogen, bo findet man als Ausdruck 
für die wirkliche Leistung: 

c *(i* — 1) , fr 1 — r, 1 c{k — 1 ) p/ kM , 

-*—*^57 [(*(iM-T) + 

, r.*y 1 kM r\,r.r 

+ 8/\ 2 r ) 3 \ 2 r ) + Ul* - I) sAs 

tre tau g ~ r ' r r )j j .... 35). 


Das erste Product des zweiten Thcilea dieser Gleichung 
stimmt mit der ersten Gleichung bei (12) vollkommen 
überein. 

III. Die Rotation»- Leistung erhält man, wenn r t den 
Schwei puncts-Kadius bezeichnet, aus dem llotations- Wider- 
stande, indem der Propeller mit diesem den Weg 2 *rn in 
der Sekunde duich laufen muss. 

Wir haben demnach mit Rücksicht auf (33) 

L n , = 2 zr e ntjP 3Ö). 

13. Wirkungsgrad. Der Unterschied zwischen der 
Nutz-, Achsentriebs- und KotationaarLeit macht es noih- 
wendig, hier einen dreifachen Wirkungsgrad zu berück- 
sichtigen : 

I. in Bezug auf die Achsunarheit: 



II. in Bezug auf die Rotationsorbeit : 


r m “ 7 — • • 

I1L in Buzug auf die innere Arbeit: 


38) 


K 


39) 


14. Widerstand desSchiffes. Ueber den 'Wider- 
stand , welchen ein Schiff bei gegebener Geschwindigkeit 
zu überwinden hat, liegen nur sehr unbestimmte Anhalts- 
puncte vor, welche meist auf Erfahrungs-Resultaten lasirend, 
nur dann einen halbwegs richtigen Schluss gestatten, wenn 
das Schiff, dessen Widerstand bestimmt werden soll, in der 
Consttuction möglichst nahe mit der eines Schiffes von 
bekannten Wideratandsvcrhaltnissen übcrcinstimmt. 

Der gebräuchliche Ausdruck für den Widerstand 
eines Schiffes ist 

\V=*ZAv' 40), 

worin C einen Erfahrungs-Coöfficienteii, A das Areale des 
cingetauchtcn Ilauptspants, t> dio Geschwindigkeit per Se- 
cunde bezeichnen. 

Das kürzeste Verfahren, um mit Hilfe von analogen 
Erfahrungsdaten zu einem annähernd brauchbaren Werth 
de« unbekannten Coöfficienten C gelangen, dürfte darin 
bestehen, dass man denselben aus der LcLtung bei glei- 
cher Geschwindigkeit, welche man für Schiffe derselben 
Gattung nahezu ermittelt hat, bestimmt. 

Wäre in einem solchen Falle dio Schiffaleistung 
St -= W, *> = C^/V, 
so fände inan als Werth für £ : 



15. Ermittlung der abhängigen Grössen. 
Bei der Construction aines Schraubcn-Prupellers wird vor- 
ausgesetzt, dass die Grössen c (gewöhnlich *= n) und t be- 
kannt, die Rotationszabl n bestimmt, endlich dio Flügelzahl m, 
der Öchraubenhalbmesscr r, das Verhältnis« $ und dio 
Länge l begrenzt gegeben sind, so, dass nur die Grössen «i, 
l und r in ein entsprechendes Verhältnis« gebracht, die 
Grösse k und der genaue Werth z ermittelt werden müssen. 


asi 


Jiinige Rechnungsversuche führen Ja schneller zum 
Ziel als die Anwendung des höheren Calculs, weil bei der 
grossen Ausdehnung, welche im letzteren Falle die mathe- 
matischen Ausdrücke nnnehmen, deren Uebersichtlichkeil 
und Handaamkrit für Jen ausühend&n Techniker verloren 
gehen. 

Es ist gut, sich bei Ermittlung der abhängigen Grös- 
sen gegenwärtig zu halten, dass ein vortheilhafter Wir* 
kungsgrud für innere Arbeit erreicht wird , wenn unter 
sonst gleichen Verhältnissen die U m aetzungsgrüsse k mög- 
lichst klein ausfüllt. — Dem kleinsten Werth von k ent 
spricht aber offenbar der kleinste Werth l, weil da» Ver- 
k* — l 

h&itniss ; constant bleibt. 


Nun ist aber wieder der kleinste Werth / jener, wel- 
cher au» Gleichung (23) hervorgeht, da / in keinem Falle 
kleiner als 2g^ — sein darf, überhaupt tun eine ge- 
nügende Stärke des Fltlgelansalzes an der Nabt* zu erhal- 
ten, l mindestens 3*. bis 4j f . # sein muss. 

Mit Hilfe der Gleichungen (5), (23), (29), (32) und 1 40), 
indem man bezüglich der beiden letzteren die Achsenkraft 
dem Schiffswiderstande gleichsetzt, findet man den genfl- ( 
horten Werth von (, welchen man durch eine geringe CJor- 
rectur atif Ja» nächste ganze oder gebrochene Mass bringt, 
damit die für die Modellirung nöthige Untertheilung dieser 
Grösse keine Schwierigkeiten darbiete. 

Sind auf diese Art die Grössen r, nt, w, l fest be- 
stimmt, so Imt man aus den vorerwähnten Gleichungen 
für die definitiven Wertlie von z nnd k: 


f A * n l 1 — #*\ w m 

*‘“\e(* + l) 4 JlT" 

2 gl^Av* 

'-c*(k'-\)«r' { i-*')i!t; • • • 

^ 8z: nt 

~ r(| — s*) 

H Sun/ y .1 0 g » l le^/CAe* 

Vw(l-*V «(I — **) ' C,(l — * f ) f 


42), 


43). 


Nunmehr findet man den Werth von M aus (29), so dass 
alle für die Construction der Propcllarfläcbe nöthigon 
Grössen bis auf den möglichst nahen Werth tu ermittelt sind. 


Dort , wo die genaue Bestimmung dieses letzteren 
Wertlies nöthig ist, z. B. bei kleinen Propellern mit grossem 
Achsentrieb, wo eine Differenz zwischen der nach (28) 
herechneten und der wirklichen Projectionsflüehe eine Aende- 
rung des Wirkungsrcsultates besorgen Hesse, müsste man 


sich wohl dazu hcrbcilasscn , das Verhältnis* tu — J~ (28) 

durch die wirkliche Zeichnung der Projectionsflttche eines 
Flügels zu ermitteln und sodann noch einmal aus (42) n. (43^) 
die definitiven, von den orst gefundenen gewöhnlich sehr 
wenig abweichenden Wertlie von z und k zu bestimmen. 


16. Meta 1 Id icke der Flügel. Bisher hat man, 
«o scheint es wenigstens, die Metallstärke der Flügel eines 
Propellers nur nach der Erfahrung ermittelt, und, um 
sicher zu gehen. Stärken angewendet, welche in don mei* 


sten Fällen weit über dio Grenzen der erforderlichen vollen 
»Sicherheit hinausmehen. 

Die hierdurch herbeigoftthrte Gewichtsvermelirung 
hatte nicht allein einen ungerechtfertigt grösseren Aufwand 


Flp. 8. 



an Metall, sondern auch eine 
unnütze Mehrbelastung des 
Hinterschiffes zur Folge. 

Bei der eben besprochenen 
Conatructionsart der Schrau- 
ben -Propeller ist das Druck- 
Verhältnis» für jeden Punct der 
Fläche, in jeder Stellung der 
Flügel bekannt, nämlich: 
c » (&»—!) Tt 
2/ * g 9 


wo z die Tiefe des betreffenden Punctcs unter der Was- 
serfläche bezeichnet 

Die grösste Inanspruchnahme jedes Achsenschnittes 
findet in dam AugenbUckc statt in welchem derselbe durch 
die Symmetrie • Ebene des Schiffes unter dem Schrauben* 
centrum hindurchgeht 

Wenn man sonach dem Flügel eine weitaus grössere 
Stärke gibt, als wie sie dieser grössten Inanspruchnahme 


Fl*. 10. 


Sn 
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mit Rücksicht auf die gangbare volle Sicherheit zukom- 
men würde, *o dürfte man allen zur Sec vorkommenden 
Eventualitäten umsomehr gewachsen »ein, als bei einer 
wissenschaftlich begründeten ConHtructionsdieke schon in 
der zweckmässigen Vcrtheilung des Materials eine hohe 
Bürgschaft der Sicherheit liegt. Denken wir uns Figur 9 
den Flügel durch Achsenschnitte in sehr viele, am Umfang 
gleiche Thcilc von der Zahl q gcthcilt, so ist die Breite 
eines solchen Theiles in der Entfernung p vom Centrura: 

qr 

Suchen wir nun für einen solchen Flügelausschnitt, wel- 
cher sich eben in der bczeichneten Lage befindet, indem 
wir denselben in dos Verhältnis eines Trägers mit recht- 
eckigen Querschnitten und von gleichem Widerstande gegen 
Bruch versetzen, die Höhe y für die im Abstande p vom 
Centrum befindliche Bruchstelle, so stellen sich die Be- 
lastungs-, rcspective Druckverhältniaso folgendennassen dar: 
Wenn man sich in Fig. 10 unter xx die Wasser- 
oberfläche, unter yy die Lage der Propeller-Achse denkt, 
so hat man für alle Puncto in der Entfernung p von der 
Achse die Drucktiefe t-f-p, den untersten Theil des 
Schraubenumfanges dagegen <-+-**• 

Tragen wir uns nun in den entsprechenden Entfer- 
nungen diese Längen senkrecht zu der Richtung des Trä- 
gers auf und verbinden die Endpuncto, so erhalten wir 
in 1, 2, 3, 4 ein Trapez, welches den Mittelschuitt des 
ßelastungskürpers darsteilt. 

(8sUUM folgt- > 


Literarische Rundschau. 

Perklns combinirte Scbiffsmaschiuen. 

Dz angesichts der hohen Kohlenpreise die Frage nach Bcouo- 
tniacheren Maschinen lebhaft ln den Vordergrund tritt, zo «lobt auch 
gegenwärtig da« Dampfboot „Füg»*, von welchem behauptet wurde, 
dzM e« nur 2 Pfund Wsloa-Koblo pro Pferdokraft verzehre, wogegen 
die übrigen Schiffe der kün. Marino deren 4-63 benöthigten, die Auf- 
merksamkeit bodeutend auf «ich und drall alb erregt jeder dort auf- 
genommene Veraueh Ober den Bronnmatcrialrorbrauch gan* besonder« 
da« Offontliebo Interesse. 

Die „Filga“ war ursprünglich ein Dampfboot, welche« die Herren 
Perkina und Sobn an kauften und mit den gegenwärtigen Maschinen 
versahen, woher o« kommt, dass Maschine ond Schiffskörper nicht im 
richtigen Verhältnis« zu einander stehen. Die C/Under sind mit Dampf- 
mänteln Teraehen; die zwei Niederdruck-Cytindor haben SO“ (7®2»®) 
Durchmesser, und über jedem derselben befindet sich sin Hochdruck- 
Cy linder ron 381»“» Durchmesser, ln welchem sieb «wel au derselben 
Kolbenstange feataiUeude Kolben bewegen. Der Dampf tritt abwechselnd 
Ober den oberen nnd unter den unteren dieser Kolben und wird bei 
atmosphärischer Pressung endlich ganz eondenairt, mittelst Oberflächen- 
condenaatoren , so dass das Wasser mit 100 Ontimetcr in den Kessel 
aurflckgoleitet wird. Die Dampfereengung geschieht in einem soge- 


nannten Perkius'scbeu &icherbelt«kessel, welclier aus '/•" dickan urd 
3" weiten, in horizontalen Lagen geordneten sclimiedeiscruen Kohren 
besteht, die unter sich durch verticala Stützen ▼rrbundeu und an« 
30 Sectionen von je 8 Reihen, wovon 7 Ober den Roslstäbeu nnd eino 
unter denselben liegen, bestehen. Die Rohre wurden auf U40 Pfund 
pro Quadratsoll Druck geprobt. Die Maschine, obgleich nur von 
80 Pferden nominell, entwickelt 240 indirirte Pferdckräfte. Die Grifflth- 
Sch raube hat 3 Schaufeln, 8 Fusa (2-438'" ) Durchmesser und II* 
(3-363»**) Steigung, welch* letztere nach mehreren Versuchen al« dio 
passendste befanden wardc. 

Die „Filga* durchlief eine Probestrecke von 41 englischen Meilen 
(circa 8, 0 deutsch« Meilen) in 4% Stunden, nnd zwar mit einer Ge- 
schwindigkeit von 9'47 Knotou pro Stunde im todlen Wasser. Die 
Oeeainmtdauer von Hin- und Rückfahrt war 7 Stunden 40 Minuten, 
wobei der Dampfdruck von 186 — 260 Pfd. nnd die Zahl der Umdrehungen 
von 74 bis 89 variirtc. 

Die abgenomrnenen ludicator-Diagramme «eigen einen bedeu- 
tenden Druckverlust «wischen Maschinen und Kessel, indem bei ersten* 
der Druck bloo 181 resp. 218 Pfund betrug, wogegen die Kessel- 
spannnng 260 Pfund war; hingegen zeigte sich der Verlust zwischen 
Iloch- und Niederdruck-Cylindcr sinnlich gering. Die Leistung des 
Hochdruck- Cj lindern in der einen Maschine ffbtrug 66-35 Pferde, jene 
des Niedovdruck-Cylindert 39-89 während sie bei der anderen Maschine 
resp. 68*79 und 41-46 waren, «nsammen also 205-49 Pferdekraft. 

Der Kohlen verbrauch war durchschnittlich 39 -4 Pfund pn> 
Stund«, daher sich in der That 2 Pfund pro Stund- ttnd Pferdekraft 
ergeben. 

Es muss jedoch bemerkt werden, dass die Diagramme nicht in 
der erforderlichen Zahl und vielleicht auch nicht mit der nflthigen Gn 
nauJgkeit entnommen wurden, so das« hierüber, sowie aber den gan 
genauen Kohlen- und Wasserverbrauch noch immer gewisse Z weife', 
gestattet sein dürften. Uebrigens ist daa Schiff durchaus nicht günstig 
gebaut uud lassen sich genaue Resultat* ja nur bei «incr Oberhaupt 
correct durch geführten Probe erwarten. 

(Engineering, 6. Hcptcmber 1872. 

Kessel für Verse tiieb-Masc-b inen der London- and 
Nordwest-Ba hn für Anthracit- Kohle mit Wasserrost 

Der Typus der cylindrLschen Innenliegenden Firebox ward« 
zuerst von Rzmibottom aufgcatollt nnd erhielt nun durch Webb's 
Wasserrost eine neue Verbesserung. Letzterer besteht aus zwei Lagen 
von LJ wechsclständig angeordneton schmiedeiacruen Rohren von 1%" 
mit •A. Steigung, welche io der Rohrwand ähnlich den gewöhnliches 
Rauchrohren einerseits fest sitzen, andererseits die Stirnwand d«s 
Kessels unter der Feuerthürc dnrcbdringrn uud in eine gemeinschaft- 
liche Kammer aus Metall münden. Die hiedareh ermöglichte Wasser- 
circulation wird noch dadurch wesentlich befördert, dass zwei der 
Rohre ausserhalb der Rohrwand ihr« Fortsetzung durch abwärts ge- 
bogene Stutzen finden, welche das Wasser vom tiefsten Puncte dei 
Kessels aufzunehmeu gestatten , während gleichzeitig die erwähnte 
Kammer durch 2 aufwärtafttbrende Rohr« mit dem Dampfraume in 
Verbindung steht. Die Box oder vielmehr da* Boxrohr ist nur ln der 
Mitte durch einen Wlnkeleisonring versteift. Um noch dne weitere 
Erleichterung in der Circulaüon und zugleich eine Schonung der Bot 
an der Feoerbrücke *u erzielen, bog Mr. Webb au der betreffenden 
Stelle awei leichte, etwa 8" von einander entfernte Winkel herum, 
welche durch ein dünnes Blech bedeckt werden, und nur Oeffnunge« 
am höchsten oud tiefsten Puncte besitzen. 

Die erziotten Resultate sind sehr günstig, nämlich 9-37 Pfund 
Dampf bei Antbracit, und 8*15 bei bester Htaffordahlru Kohle pro 
Pfund Brennstoff. 

Die Platten des Kessels sind */," starkes Stahlblech, die Rnbr- 
wände sind 3 /*“ stark. 


(Engineering, 4. October 1872.) 



lieber eiae auf du Prinrip der HaaMibeaehleaii- 
gang buirte Variante des Scbraabea-Prepellen. 

Von 

Theodor Ktdfth, 

k. k. kUJor Im B*wrwftUanr»-Oflc1ar-C«rp«. 

(Hit Zeichnungen auf Matt 8j % ) 

I Ho bla« 1 

Der Flächeninhalt desselben ist: 

/-•(' r-rt + '-^i 

der Abstand des Schwerpunctes S des Trapezes von der 
Grundlinie 1*4: 

( r - 

6 2 ^«(*«+r+ p )’ 

die Länge des mit dem Halbmesser p-j-4 geführten Bogens ; 
qr\ 2 T 6{ 2 t + r+l , ) )’ 

so dass man als Inhalt des ruhenden Belastungskörpers 
erhält : 

/ & =^=^[*‘('-p)+«-’-v , ][ r +p+3iiiSra] **> 

Es ist sonach der hydrodynamische Druck, welcher auf 
das in Rede stehende TrägerstUck ausgetlbt wird: 

u\ 

2 1 

dessen Moment in Bezug auf den Bruchquerschnitt 1*5, 
bei der Kleinheit von 

f «■ 

so dass wir für die Höhe des Trägers, respective für die 
Metalldickc, in der Entfernung des Halbmessers p erhalten: 

.... 46), 




in welchem Ausdrucke a den Coäflficientcn für die zuläs- 
sige Belastung des Materials bezeichnet 

Kür P t 4. b und J die Werthe substituirt und redu- 
cirt, wird: 

y (r—v) (3l + 2 r + p)e, 


V 


*)T 

I 3p r — p \ 

liglap 

V3f + 2 r + p 1 21 +r+p'' 


Setzt man in diesem Ausdrucke p — r, so wird y=.o\ 
flir p as» o wird dagegen y — c^ 5 , wie dies wegen der keil- 
förmigen Gestalt der Flügelschnitte wohl sein muss. 

Fij. II. 

Y 



S** 

Man hätte dieaemnach die mit hinlänglich sicherer 
Annahme von a berechneten Grössen von y t parallel zur 
Achse auf der Rückseite der Erzeugenden aufzutragen, wie 
die« in Fig. 11 ersichtlich gemacht ist 

Um jedoch ftlr alle Fälle (wie z. B. heftige Wellen- 
schläge etc.) vollkommen sicher zu sein, trägt man die 


Fi*. iS. 



Metalldicke nicht in den Achsenschnittcn, sondern in den 
entwickelten Cvlinderscbnitt auf. 

In Fig. 12 ist das hiefür geeignete Vorfahren er- 
sichtlich gemacht. 

Es sei ab ein entwickelter Cylinderschnitt der Pro- 
peller-Flüche c d eine durch das Schrauben-Centrum senk- 
recht zur Achse gelegte Ebene, wolcbo die <i b in e schneidet. 

Durch diesen Punct wird die Normalo tf geführt und 
darauf von e nach f die berechnete Dicke b = y (iu 47) 
aufgetragen. 

An den beidon Endpuncten a und b werden eben- 
falls Normale ag, bh gezogen, die Dicke ef jedoch von 
a nach », von b nach k in der Achsenrichtuog aufgetra- 
gen und sodann durch Parallele mit don Tangenten, durch 
die Puncte a und b, die Normalen in den Puncten g und 
h geschnitten. 

Die Verbindung der drei Puncte < 7 , /, h durch einen, 
mit Hilfe der sogenannten Vergatterung am schnellsten zu 
construirenden Parabelbogen , oder wo dies angeht, durch 
oinon Kreisbogen, gibt den Schnitt gh mit der Rücken- 
fläche. welcher nur noch an don Enden entsprechend zu- 
zurunden ist. 

Durch diese Constructinnsart erhält der Flügel in allen 
Theilen eine weitaus grössere als die dem grössten Drucke 
entsprechende Dicke, und die Material vor thoilung ist der- 
art bewirkt, dass derselbe der grössten Inanspruchnahme 
beim Durchgang unter der Schrauben welle auch die grösste 
Widerstandsfähigkeit entgegensetzt. 

Oonstmotlons-Belsplel : 

1 . Die Anwendung der vorstehenden Theorie auf ein 
Constructions Beispiel soll darthun, dass die aufgestellten 
Formeln praktisch brauchbare Resultate liefern. 

Hiezu wurde der Propeller einer Schrauben Corvette 
neuerer Construction gewählt, für welche angenommen 

4i 
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wird, das» sie bei der Geschwindigkeit von 12 englischen 
Seemeilen pr. Stunde eine Leistung von 710 Pferdestärken 
vollführe. Die Maschine dieses Schilfes hat 400 Nominal- 
Pferdestitrken, dieselbe kann im Maximum 1400 angezeigte 
Pferdestärken aufarbeiten. 


Die theila gegebenen, theils ermittelten CoDstructions 
behelfe sind folgende (die Maasseinbeit Meter, die Gewichts- 
einheit Kilogramm): 


A eingetauchter Hauptspant ...... 

v = e = , . 

c (aus 710 X 75)-= 

n (75 Rotationen pr. Minute) *= . . . . 

7 (Cubikmctor Scowasscr) = 

9 =» 

I (Tiefe des Propeller - Centrums unter der 

Wasserfläche) = 

r (die Grenze ist 21 17“) => 


I (als Grenz werth) = 

TT3 = ....... 

C, (für Bronce) . . . 

<o = 


36*045 a- 
6-20192“ 
63114 
1*25 
1034-97 7 
9-81“ 


2*4388“ 

2 n> 

0 * 6 “ 

1 » 

2 

085 

10537 


a = - 1 = 0*3 

r 

Die Nabe sei eine Kugel vom Radius = — =» 0*5 ra 

Man findet : 

Au» (43) * = 1 2675 

„ ( 42 ) t mm 0-3007 


Dio Differenz von 01“ zwischen r, und dem Nabcn- 
halbmcsser dient dazu, um den Flügel ohne Beeinträchti- 
gung seiner Wirkung am Nabensatze noch verstärke» zu 
können. 


Nachdem z zwischen die für den Zweiflügcl angege- 
benen Grenzen (0 24 — 0*35) fallt, so können die gewühlten 
Grössen für r, r |t l und m für die Constrnction bcibehalten 
werden. Man findet nun weiters: 

Aus (29) AI = . . 2-2482 

den dazu gehörigen Centrirwinkel = 64* — 24* — 18“ 


und r tang f — 1*2596“ 

Z Z 10 6536 } " i(rc,cnz ••••• 2 2)82 = 
y, - 16489 j 

y ß = 2*6489 i * 

Aus Tafel 6' sind in Fig. 1 die obere und Vorder- 
Ansicht eines Flügels, in Fig. 2 die entwickelten Cylinder- 
schnitte des Flügel« sammt den zugehörigen Cylinder- 
schnitten der einfachen Propeller-Flüche mit zunehmender 
Steigung von 0 1 zu 01 des Halbmessers r dargestellt. 

2. Theilt man jede der beiden Abscissen x m und x p 
in die entsprechende Anzahl (hier 10) gleicher Theile. so 
bestimmen die gleichnamigen Theilpunctc die Anfangs- und 
Endpuncte für die entwickelten Cyl inderschnitte jener ein- 
fachen Propeller-Flüche mit zunehmender Steigung, welche 
nach derselben Leitlinie entstehen würde. 

Um die entwickelten Cylinderschnitte mit der eigent- 
lichen Propeller Fläche zu erhalten, berechnet man aus 
(24) und (25) die Grössen y, und x< und versetzt die vor- 
erwähnten (in Fig. 2 punctirten) Parabelbögcn um diese 
Coordinaten nach rechts abwärts. 

Die untere oder AustrittBbegrenzung dieser Schnitte 
ergibt sich durch da» Aufträgen der aus (27) berechneten 
Grössen y d> oder ind#ta man. wie in Fig. 3 der Tafel, die 
beiden «ich in i berührenden Parabeln gih wirklich zeich- 
net und von da die Stücke y„ nach Fig. 2 übertrügt. 

3. Bei Berechnung der Metalldicke nach (47) wurde 
die Grösse a entsprechend dem Tragmodul für Bronc« 
2 Kilogramme pr. Quadratmillimeter angenommen. Es er- 
gibt sich damit die entwickelte Flüche des am stärksten 
in Anspruch genommenen (in Fig. 1, Ansicht, punctirt in 
Fig. 3 entwickelt dargea teilten) Cylindcrschnittes für p = 
mm r, *— 0*3 r mit 105600 Quadratmillimeter. 

Dieselbe garnntirt, abgesehen von ihrer günstigen 
Lage, gegen den Angriff der Bruchkraft eine für alle Fülle 
ausreichende Sicherheit 

4. Die zur Darstellung der Cylinderachnkte nothwen- 
digen. aus den bezeichneten Formeln erhaltenen Grössen 
sind in der folgenden Tabelle zusammcngestellt. 
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Die Zahlen der Colonnen I und II dienen zur Con- 
struction der Leitlinie und der CylinderschnitUi 010, wenn 
der gemeinschaftliche Scheitel dieser Parabeln außerhalb 
des Zeichnungablattea fallt — Die Großen der Colonne II 
sind einfach = «(*<3 — x. ) = gAT. 

5. Um einen solchen Propeller modelliren zu können, 
muss man den Flügel durch äquidistante, zur Achse senk- 
rechte Ebenen schneiden. 

Die Behelfe für diese Schnitte erhält man durch Füh- 
rung der mit den Abscbisen parallelen Linien I I, II II etc. 
In Fig. 2 sind diese Modellirschnitte in den Abständen 
von 0-1" geführt und in Fig. 1 eingezeichnet, der Schnitt V 
durch Scbraffirung besonders ersichtlich gemacht 

Da jedoch die Schnitte der Thoilungslinien I I, II 
II etc. in Fig. 2 mit der entwickelten Leitlinie nicht ver- 
lässlich genug sind, um darnach die Schnittpuncte am Um- 
fang der Flttgelprojection (Fig. 1) aufzutragen, so railBsen 
die Abaiändo derselben vom Puncto o, wie sie Colonne VII 
der vorstehenden Tabelle enthält, besonders berechnet 
werden, 

6. Die Fig. 3, Tafel ^ zeigt die Bcgrcnzungsfigur, 
welche entsteht, wenn Bämmtliche Achsenschnitte dos Flü- 
gels in eine Ebene umgelegt werden. 

Die nebst den Begrenzungen der Propellorfläche ein- 
gezeichneten Curven entsprechen jenen Linien, durch welche 
die Abrundungon der Rückenfläche an der Ein- und Aus- 
tritts- Co n tour markirt werdon. 

Ein Acbsenschnitt, und zwar jener, welcher dem Theil- 
puECte 6 entspricht, wenn man den Umfang der Flügcl- 
Projection M in 10 gleiche Theilo theilf, ist in dieser Figur 
eingezeichnet und «chraffirt 

7. Für diesen Propeller ergeben sich durch Anwen- 
dung der bezüglichen Formeln nachstehende Wirklings- 
gr ös sen. 

Die mittlere Steigung für den Halbmesser p = 13® = 
5*471“, die Drnckfläche zit (»•* — r,*) = 3*4388 u ™, der mitt- 
lere Totöldruck pr. □ Meter =* 2956 K *, für die ganze Druck- 
fläche = 101 65 K *; die Nutzleistung 34) = — 53250 mk 

oder 710 07 Pferdestärken k 75" k ; die wirkliche oder Ach- 
scnluistung 35) Lu = 7C603"6 ,nk oder 941*381 Pferdestär- 
ken; der Wirkungsgrad in Bezug auf die Achsenleistung 
37) r 4 , = 0-754. 

Um den mittleren Ilotattonswiderstand und sonach die 
Rotationsleistung zu finden, ist es nöthig, den Schwerpunct 
der Fltigclprojeetion zu bestimmen. 

Diese* geschieht am einfachsten und si-hnelUten mit 
Hilfe der Graphustatik, indem man diese Project ionsfläche 
durch Kreisbögen (Fig. 4, Tafol S) in gleich breite Strei- 
fen und diese wieder in Dreiecke mit gleichen Grundlinien 
auf jedem der Begrcnzunga bogen eines solchen Streifens 
zerlegt 

Die Längen der von den Dreiecksschenkeln begrenz- 
ten, durch die Dreieekaschwerpuncte geführten Bögen kön- 
nen sogleich als proportional den Kräften im Kräften-Po- 
lygon aufgetragen und sonach das Seil-Polygon gezeichnet 
werden. 


Hat man so den Schwerpunct eines RingstUckea be- 
stimmt, so flndot man aus den Dreiecken auch sogleich den 
| Flächeninhalt desselben. 

Mit Hilfe der so ermittelten Schwerpunct« I und V 
und der Inhalte der RingatUcke gelangt man durch das- 
selbe in Fig. 4 durch Zeichnung der Kräfte und Seilpoly- 
| gone angedeutete Verfahren zur Bestimmung dos Schwer- 
j punctca Ä 1 , dessen Radius p, = 1 405“ gefunden wird. 

Der Achsenschnitt fS'b*, wolchor in Fig. 3 darge- 
! stellt erscheint, dann der durch •S'* geführte Cylinderschnitt, 
i welcher mit dem in Fig. 2 für p = 0-7 r entwickelt darge- 
j stellten beinahe zusammenfällt, geben die Projectionen dor 
i beiden Tangenten an die Propellerfläche b «(6'«', 6'V')und 
cd(&d\ c"d M ), sonach die Berührungsebene MNO und mit 
Bezug auf das in der Einleitung iPunct 3) Gesagte die 
; Normale Sr («SV, S^r“), 

Durch Zerlegung der Ach&enkruft Sp p") = 1 
nach der Richtung dor Normale Sr und nach den Rich- 
tungen der beiden Seitenkräfle rw und Sw findet man: 

Die Resultirende = 1*173 P, den Rotationswiderstand 
= 0-6 1 2 P und den gegen die P - Achse auf das Wasser 
ausgeübten Druck = 0 I40P; weiters den Rotationawider- 
sland um Propeller = 8221*1 2*«, die Rotationsloislung 36) 
= 68649°* oder 915 321 Pferdestärken. 

Hiernach wird der Wirkungsgrad in Bezug auf die 
Rotationsarbeit 38) iju = 0 7757 und jener in Bezug auf die 
innere Arboit 39) r,m = 10285. 

8 . Nach den in der Anwendung befindlichen empiri- 
schen Grundsätzen würde der für die gestellte Aufgabe ent- 
sprechende, einfach conoidische Propeller (Zweiflügol» fol- 
gende Dimensionen erhalten: 

Durchmesser . . . s=s 4 2342", 

Steigung = 6-2337“, 

Länge 09 14 4 m , 

und weil bei einem solchen Propeller die innere Begren- 
zung der Flügel nicht von besonderer Wesenheit ist,- so 
wollen wir für dieselbe wie früher den Halbmesser r, =0*6 m 
I beibclialten. Der Steigung und Länge entsprechend wird 
j M = 1-9512“. 

Um die Wirkungen dieser beiden Schrauben -Propeller, 
| insbesondere die Wirkungsgrade Tfj n mit einander zu ver- 
• gleichen, benützen wir die einfache Propeller-Fläche mit 
zunehmender Steigung. 

9. Wird nämlich der Inhalt zir^r* — r,*) der Projoc- 
- tionstiileho beider Flügel des in den Fig. | — 4 davgestell- 

ten Schrauben - Propellers für die Conslruction der cin- 
1 fachen Propellorfläche mit zunehmender Steigung beibe- 
halten, so findet man für diese 

\! ä ; * r . i ** (*+>) . 

w 2a» 1 


k = - 




— J— I , und aonach 


T* mnic i**(l — s») 
k =» 1*22497, /=- 0*82463“, .»/= 1 88945“ 
Für Ln = Lt/f findet man sodann nach 18) und 
69688“ k = 929*177 Pferdestärken; ferner nach 
x = 0-76412. 


( 12 ) 

(13) 
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Die Wirkung der gleich flächigen einfachen Propel- 
ler- Küche mit zunehmender Steigung fallt sonach beinahe 
in die Mitte zwischen die beiderseitigen Wirkungen der 
Propeller-FUche mit parabolischen Erzeugenden hinein. 

In Fig. 5 der Tafel ist diese Fliehe in der oberen 
and Seitenansicht dargestellt und mit den Buchstaben 
A'c'dV, beziehungsweise &*c"d*s* bezeichnet, in Fig. 4 
ist deren ProjectionBfläche durch die Buchstaben BCDE 
ersichtlich gemacht. 

10- Die Propeller-Fläche des einfach conoidischen 
Schrauben - Propellers enthalt Fig. 5 unter f g' h • *' und 

Unter Beibehaltung derselben Projectionsfläche fg'h'i j 
aucht man nun die Grössen k und / für eine einfache Pro- ‘ 
pellerfliche mit zunehmender Steigung, deren grösster Stoig- 
winkel (ß) gleich dem Steigwinkel der einfach conoidi- 
sehen Propeller- Fläche ist, wobei man von der Voraus- 
setzung ausgeht, dass auch bei dieser letzteren Fläche die 
Geschwindigkeitszunahme des Wassers nur bis zu der durch 
den Steigwinkel gegebenen Grösse gesteigert werden könne, 
um behaupten zu können, dass die entsprechende einfache 
Propeller Fläche mit zunehmender Steigung, welche diese 
Geschwindigkeitszunahme jedoch ohne Slösse an der Vor- 
derkante vollführt, in keinem Falle einen grösseren Rota- 
tionswiderstand findet. 

Wir übergehen bei diesem Vergleiche absichtlich die 
für die einfach conoidische Propeller -Fläche bestehenden 
Theorien, weil dieselben nach dem Aussprüche aller aus- 
übenden Fachmänner als in der Praxis nicht zutreffend 
erklärt werden. 

Für die gesuchten Grössen der ebenfalls in Fig. 5 
unter fg'h* t v und f m g a h"i • dargestellten einfachen Pro- 
peller-Flächo mit zunehmender Steigung finden wir: 
k mm 1-26437, l ■ 0 8188“, L„ L m = 89238*4"* = 

= 118984 Pferdestärken, r, = 0*59676. 

11. Die Wirkungsgrade hinsichtlich der Kotations- 
arbeit der drei behandelten Flächen neben einander ge- 
stellt, ergibt sich jener der Propell er- Fläche mit parabo- 
lischen Erzeugenden gegen den der einfach conoidischen 
Propeller -Fläche zum mindesten mit 17 89 Procent vor- 
theilhafter; jenen der sich ihm anschliessenden einfachen 
Propeller-Fläche mit zunehmender Steigung überragt der- 
selbe um 116 Procent. 

Da die Praxis eine genügende Anzahl von Vergleichs- 
daten zwischen der einfach conoidischen Propeller- Fläche 
und den in Anwendung befindlichen Varianten bietet, so 
dürfte für die ausübenden Fachmänner keine Schwierigkeit 
vorhanden sein, diese neue Variante mit den schon vorhan- 
denen vergleichen zu können. 

In Bezug auf die innere Arbeit ist der Wirkungs- 
grad der Propeller- Fläche mit parabolischen Erzeugenden 
jenen des ihm nächststehenden mit geraden Erzeugenden 
um 2*85 Procent überlegen. 

12. Bei dem vorbcschriebenen, auf die Beschleunigung 
der Wassergeschwindigkeit basirten Propeller mit variablen 


parabolischen Erzeugenden wurde bis jetzt die Componente 
des normal zur Propeller-Achse gerichteten Druckes, welche 
sowohl bei der einfach conoidischen als bei der einfachen 
Propeller-Fläche mit zunehmender Steigung = o ist, nicht 
berücksichtigt 

Dieselbe erreicht bei dem dargestellton Conatructions 
Beispiele in dem Durchschnittspunct der durch den Schwer- 
punct der Flügelprojection parallel zur Propeller-Achse 
geführten Geraden mit der Propeller-Fläche (Sw in Fig. 4) 
den Werth von 0*14 des in diesem Puncto auftretenden 
AchsentrieheB, sie wächst gegen den Umfang und Austritt 



Dieser der centrifugalen Bewegung der Wassertheil- 
chen an der Fläche entgegen wirkende Druck trägt sehr 
viel zu der erprobt ruhigen Bewegung des Propellers bei. 

In jenen Lagen des Flügels, wo die Wassertheilchen 
leichter nach auswärts ausweichen können, also während 
der Bewegung desselben über der Schraubcnwelle, dort 
wo das Wasser einen geringeren Widerstand bieten würde, 
lenkt dieser Druok die Wassertheilchen nach abwärts und 
stellt so den Widerstand her; in jenen Lagen hingegen, 
wo das Wasser durch seine Cohäsion einen grösseren Wi- 
derstand der Umsetzung seiner Geschwindigkeit entgegen- 
setzt. nämlich bei der Bewegung des Flügels unterhalb der 
Schraubenwelle, treibt dieser Druck die Wassertheilchen 
nach aufwärts, nämlich dorthin an, wohin sie leichter aus- 
weichen können. 

Zum Schlüsse möchte noch, mit Rücksicht auf den 
Wirkungsgrad für innere Arbeit die allgemeine Be- 

I merkung gestattet sein, dass die Propellerfläche mit paraboli- 
scher Leitlinie und mit variablen parabolischen Erzeugenden 
überall dort eine nützliche Anwendung finden könnte, wo 
es sich wie beim Schrauben-Propeller, bei der Schrauben- 
Pumpc oder beim Schrauben- Ventilator darum handelt, 
Rotation»- Arbeit in Axen- Arbeit umzusetzen; wohingegen 
I die Propellerflüche mit parabolischer Leitlinie und geraden. 



zuwenden wäre, wo, wie bei der Scbraubon-Turbine oder 
beim Windrad, Axenarbeit in Rotationsarbeit umgesetzt 
werden soll. 


Fabricatiun von Loromotiv - Brstandtheilea durch 
Pressen, System Haswell. 

Vm 

Robert Laue Haswell. 

(rorumraog.) 

(Hitxu Ztichnun’jm au/ Blatt T und U-) 

II. Da« Pressen im geschlossenen Kaliber mit Lochen 
in Verbindung. 

c) Erzeugung von Schleif bogen- Hänge- Backen aus» 
Schmiedeisen. 

Fig. 1 stellt uns einen solchen Hänge -Backen dar, 
wie er an dem Schleifbogen angebracht ist, Fig. 2 die vor- 
dere Ansicht dieses Backens (ohne den Schlcifbogen). Des 
loichteron Prossens halber bat man es vorgezogen, die Hänge- 


Ki*. I. 

Häng«*- Hucke», aui Scbleifbogen angebracht, im sbgedrsbten Zit»tnmle. 


Fig. «. 

Vorder* Ansicht (Fig. 16). 
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Hacken zu zwei Stück auf einmal (also aus einem Stück I 
zu fertigen und erst dann sclbo mittelst Circular-Säge odei 
Stossinaackinc von einander zu trennen: wir finden in 
Fig. 3 und 4 diesen doppelten Hilnge-Backen in vollstftn 
dig fertigem Zustande, wie er aus der Presse kommt, dar- 
gestellt. 

Bei der gewöhnlichen Erzeugungsnrt von solchen 
Schleifbogen- Illinge- Backen wird jeder Backen für sieh ge- 
schmiedet, jedoch ist dies mit ziemlichen Schwierigkeiten 
verbunden und kann nur sehr unvollständig erzielt wer- 
den. wonach eine grosse Aufgabe für die Stossmaschine 
resultirt. 

Durch das Pressen hingegen hat man den Vortheil, 
zwei Stück auf erinmal fertig zu erzeugen, ferner, daBS die 
Zapfen eine theoretisch richtige Faser erhalten, wia aus 
dem Abdruck auf Tafel T ersichtlich ist, und dass schliess- 
lich man so genau geschmiedet hat, daas nur äusserBt wenig 
für die Appretur übrig bleibt. 

Art der Fabricatioa. 

Paquetlrong des an pressenden Elsenetüokes. 

Das Paquet wird aus sortirtem Abfall -Eisen im Ge- 
wichte von circa 5'25 Centner auf eine Erzeugung von 
4 Stück der doppelten Schleifbogen-IIftnge-ßacken gemacht 

Die Ausaohmlsdung des Paquet« 

zur Brame geschieht unter einem 40 Centner Dampfham- 
mer und wird diese sodann in 4 gleiche Theile mittelst 
Breiteisen geschnitten, welche endlich planirt werden. 



Fig. 4. 

Grundrl«* (Fig. 3). 



Da« Hitzsgebeii für daa Preasan 

geschieht in einem gewöhnlichen Schweissofen und werden 
in denselben 4 — 8 Stück im noch warmen Zustande ein- 
gesetzt. 

Der Xodel 

ist so dargestellt, wie er sich gestaltet, nachdem das Stück 
favonnirt, aber noch nicht gelocht ist. Er besteht aus dem 
oberen Theil A, Fig. 5 und Fig. 7, welcher auf den unteren 


Fig. 6. 

M od*l «um Freesen von Hchleif bogen- Barken. 
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Fiff. «• 

Grundriss unteren Models B (Fi«. IV). 




Fi*. T. 

Oberer Model A (Fi«. IV). 



Fl* 9 

Saiten-Ansicht de« Beckens / 
(Flg. 6). 


Fi«. 10. 

Grundriss de« Backens / (Fi«. €). 
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Fi«. 11. 

Stempel 0 (Pstrlse) des Schle>fbo«oa- Hloge-Backen-Models (Fl«. 5). 



Fi«. IS. 

Beltun- Ansicht de« Stempelt C 



Theil B, Fig. 6 und 6, boi d auHiegt, ferner au» den Backen 
«, u,, Fig. 5 und 6, welche die untere Hälfto des Hänge- 
backcns sammt Zapfen bildet, aus den Backen /, Fig. 5 
und 6, und endlich aus dem Stempel C (Patrize), Fig. 5. 
Fig. 8 stellt den Backen u dar, wie er auf dem unteren ; 
Model zu stehen kommt, Fig. 9 und 10 den Backen f 
Fig. 11, 12 und 13 den Stempel C dar. 

In dem oberen Model, Fig. 7, sind die halben Caliber 
der Zapfen kk cingostosscn, welche dann durch die einge- 
setzten Backen um zu ihrer Gttnze vervollständigt werden. 
Per Backen /, sowie die Backen hu, werden, bevor die 
beiden Modeltheilc A und B zusammengestellt werden, in 
den unteren Model B eingesetzt, und zwar wird der Backen f 
durch oine Unterlage n (Fig. 5) in seiner Stellung im Model 
festgehalten, er dient ntfmlicli zum vorläufigen Fa^onniron 


des Stückes und wird beim Lochen voftt unteren Model 
entfernt (siebe Manipulation). 

Manipulation beim Fressen. 

Nachdem der Model, wie in Fig. 5 ersichtlich, zusam- 
mengestellt, die Verspreizung zwischen Presse und Model 
geschehen ist (siehe Manipulation boim Pressen der Kreuz- 
köpfc, XIL Heft), so wird das zu pressende Eisonstück mit 
Schweisshitze eingesetzt und geschieht sofort der Druck. 
, hierauf wird der Plunger der Presse, somit der .Stempel C 
gehoben, der Backen f vom Model durch einfaches Ileraus- 
| stossen der Unterlage n entfernt, der Dorn P ( Fig. 14 u. 1&. 
auf die durch die Marken des Stempels C bereits gebildete 
Vertiefung aufgesetzt und durchgedrückt, nun werden die 
Spreizen zwischen Model und Presse entfernt, der obere 
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Fig* U. 

/' Dom *nm I)orehdr4eken. (Grandri*a.j 



Fig. IR. Fig. 16. 

Seiten-Amicbt d«8 Dora«. Anflege-Stück iam Hernuaiirflckeu 



Modclthcil mittelst Ketten an den Plunger befestigt und 
durch Aufheben desselben vom unteren Thoil entfernt, 
endlich auf den unteren Model Unterlagen gelegt, der obere 
Model auf diese gesetzt, vom Plunger losgemacht, dieser 
sodann gehoben und durch Aufsetzen dos Dorn es Q. Fig. 16. 
und schwaches Druckgeben der fertige doppelte Schleif- 
bogen- Hänge- Backen vom Modul entfernt; cs ist dann ein 
Leichtes, mittelst Circularsäge diese beiden BesUndtheile 
von einander zu trennen. 

Erzeugung: in 10 Stunden 20 — 30 Stück doppelte 
Bestandtbeile, und zwar aus zwei Oefen, einer zum Hammer, 
einer zur Presse. 

d) Erzeugung von Balancier- Feder- Bügeln. 

Art der Fabrlcatlon. 

Es ist diese eine ganz ähnliche, wie bei den Schleif- 
bogen-Hängc-Bucken. 

Die Faquetlrung 

geschieht ebenfalls aus sortirlem Abfall -Eisen und ist das 
Gewicht auf 8 Stück circa 6 00 Centner. 
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Dl« Ausschmlsdung dos Paqueto 

geschieht unter einem 40 Centner Dampfhammer und die 
erzielte Brame wird sodann in 8 gleiche Thoilo von 0*75 Ctr. 
Gewicht geschnitten, welche im warmen Zustande im 
Schweissofen eingesetzt werden. 

Das Pressen geschieht im gusseisernen Model (Fig. 1 u. 2). 

Der Hödel 

besteht aus dom oberen Tkeil A und dom unteren Theil B. 
Im oberen Modeltheil finden wir das Caliber für die eine 
Hälfte der Zapfen in denselben selbst, die zweite Hälfte 
der Zapfencaliber jedoch durch die beiden Backen ee, 
welche behufs Herausnehmens des fertigen Bügels beweglich 
sind, gebildet — Ferner aus dem Stempel (Patrize) O und 
dem Dorne m (letzterer ist in den unteren Model B durch 
eine Unterlage bei Q festgehalten). An dem Stempel 0 
finden wir einen Ansatz j\ dessen Aufgabe es ist, das bes- 
sere Einfliegen des Eisens in die Zapfencaliber zu be- 
werkstelligen, als auch für das Durchdrucken (Lochen) 
dem Dorn eine Führung zu geben. 

Dlo Manipulation beim Prooson 

ist hier eine ganz ähnliche wie bei den Schleifbogen-Hänge- 
Backen. 

Erzeugung in 10 Standen 30 — 50 Stück. 

An diese Fabrication reiht sich unmittelbar 

Dlo Fabrtoatlon von gewöhnllohon Feder-Bügeln. 

Fig. 3 und 4 stellen uns einen Locomotiv-Tender- 
Federbügel dar. 

Der Model 

(Fig. 5) besteht ebenfalls aus zwei Thcilen A und B. Ferner 
aus dem Stempel C und dem Dorn c. 

Dlo Hanlpulatlon 

ist ganz ähnlich wie bei den Balancier- Federbügeln, und 
ist so einfach, dass eine Erklärung überflüssig wäre. 
Erzeugung: in 10 Stunden gleich 100 — 120 Stück. 
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e) Erzeugung von Dampf cylindtr ■ Kolben au« Schmitdeüen. 

Es ist diese Erzeugungsweise unter der Presse eine 
so ziemlich ähnliche wie die unter dem Dampfhammer 
im Gesenke , bildet jedoch den Vortbeii einer grösseren 
und billigeren Erzeugung. 

Art der Fabrieatloa. 

Dl« Faqnatlrung. 

ist eine ganz ähnliche wie bei allen andern vorher be- 
schriebenen Artikeln, und erhält das Paquet auf Erzeu- 
gung eines Kolbens ein Gewicht von 260 Centner. 

Dia Aasiobmladung 

zur Brame von 4" 4'" Höhe und 17" Diamotre geschieht 
unter einem 80 Centner Dampfhammer 

Das Kltzageban für das Pressen 

wird in einem gewöhnlichen Schweissofen, woselbst der Ein- 
satz 4 Stück beträgt, vollzogen. — Die Bramen werden im 
warmen Zustande, wie sie vom Hammer kommen, ein- 
gesetzt. 

Das Pressen geschieht im gusseisernen Model, 
Fig. 6. 

Dar Kodal 

besteht aus den zwei Theilen A und ß und aus der Pa- 
trize C . In Fig. 6 finden wir den Model so dargestellt, 


wie er ausaieht, wenn der Kolben bereit« gepresst, jedoch 
noch nicht gelocht ist EE % stellt die Brame vor, wie sie 
in dem Model zu stehen kommt, bevor der Druck erfolgt; — 
a a ist ein Ring aus Gussstahl, welcher einfach in den 
untern Modclthcil eingelegt ist; man hat nämlich vor- 
gezogen, hier einen Ring aus Stahl einzupassen, da dieser 
seiner Härte wegen das Eisen beim Lochen leichter schneidet, 
als auch weniger dem Abbrennen ausgosotzt ist als Guss- 
eisen. 

Manipulation balm Prassen. 

Nachdem der Kolben, wie in Fig. 6 ersichtlich, fa^on- 
nirt ist, wird der Stempel C gehoben und auf den Kern 
des Kolbons der Ring n, Fig. 7, gelegt (cs hat dieser Ring 
den Zweck, beim Lochen ein Auseinandertreiben des Ker- 
nes zu verhindern), hierauf wird auf die durch die Marke n 
dos Stempels C gebildete Vcrtiofung ein 2" Diamctcr-Dorn 
aufgesetzt und durch Druckgeben der Kolben gelocht. 
Behufs HerauBbringcns des fertigen Kolbens aus dem Model 
wird der obere Modeltheil an den Plunger der Presse 
mittelst Ketten befestigt und dureb Heben des Plungors 
vom unteren abgehoben, nun auf den unteren Theil eine 
Auflage gelegt und der obere Theil darauf gestellt, die 
Befestigung an den Plunger gelöst, dieser gehoben und 



Fi*. J. 

Feder aaromt Bilge 1 im fertigen Zuatande. 


Fi*. 4. 

GrandriM de« zepreaalen Ptlick-a. 




endlich durch Auflegen einer Scheibe auf den im obe- 
ren Modeltheile «ich befindenden Kolben und Druckgeben 
dieser im vollendeten Zustande auB dem Model heraus- 
gebracht. 

Besonders zu bemerken ist hier, dass es bei 
dem Fa^onniren des Kolbens nicht notbwendig ist, das im 
unteren Model sich befindende Loch f mittelst Dorn zu 
schliessen (wie dieB bei den früher beschriebenen gepress- 
ten Gegenständen der Fall war), da die Fläche hier »ehr 
klein ist und kein Eisen hineingedrückt werden kann. 

Erzeugung in 10 Stundon aus zwei Oefen, einer 
zum Hammer, einer zur Presse mm 20 — 25 Stück. Die Er- 
zeugung konnte bei Verwendung von zwei oder meh- 
reren Modeln selbstverständlich weit grösser sein. 

iTAru«tsn«if felgt.) 


WfltansatfllaBg in Wien 1873. 

Auf dem Blatte Nr. 28 bringen wir den geehrten Mit- 
gliedern des Vereines die Längcn-Ansicht und den Grund- 
riss dfiB Industrie-Palastes*). 


Die Ballgesellschaft*« des Mittelalters**) und der IHruielt. 

Vortrag, grJtalun in der Worhenrcrtammtung am 32. Dt.crmbrr tfftl. 

Von 

August Prokop, 

Architekt nn>l rH&*m»n-H*ar»iV 

Indem ich daran gehe, über die Baugenossenschaften 
und Buug&cHschaftcn des Mittelalters und der Neuzeit zu 
sprechen, muss ich voraus schicken, dass ich es vorerst und 
eigentlich nur mit den mittelalterlichen Bauhütten zu thun 
haben wollte, und dass nur, weil sich der Vergleich mit 
den Bestrebungen der Gegenwart unwillkürlich aufdrängt, 
auch diese wenigstens flüchtig in das Bereich unserer Be- 
trachtung gezogen werden sollen. 

Die Bauhütten des Mittelalters und die Baugescll- 
schaftcn der Gegenwart haben wohl viel Aehnliches mit- 
einander gemein, gewiss aber noch mehr des Verschiedenen 
an sich, was sich zumeist aus der verschiedenen Zeitrich- 
tung erklärt, denn das Thun und Lassen, das Wirken und 
Schaffen der Menschen entspricht genau dem jeweiligen 
Gedanken, der jeweiligen Idee oder Richtung der Zeit- 
periode, in welcher diese Menschen gelebt haben oder leben, 
und findet dieser Gedanke seinen bleibenden, verkörperten, 

•) Da« verspätete Erscheinen man darch die ennrmn Arbeit, 
-welche anf den Schottern der Tlerrcn Architekten der Weltausstellung 
rnht, entschuldigt werden. Wir kennen jedoch die MtUheilung hieran 
knüpfen, dim in nächster Zeit eine gräsMiro Anzahl Witter mit Detail- 
xeiebnungen zur Veröffentlichung gelangen werden. D. K. 

**) Harh Ott«?, Heideloff, Mothes und den Mittheilnngcn 
der Ontrslcoitimfssion etc. 
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Jedermann zugänglichen Ausdruck in allen grossen und 
kleinen Werken der bildenden Kunst and insbesondere, 
mit kräftigen Zügen verzeichnet, in den gewaltigen Bau- 
denkmälern der verschiedenen Epochen. Lt ob schon an und 
für sich interessant, dieses Ringen und Streben der Menge 
in dom aufgeschlagenen Buche der Geschichte zu verfolgen, 
so ist es um so anziehender und dankbarer — in den 
Linien und Formen der vor uns stellenden Bauwerke dieses 
Ringen und Streben erkennen und verfolgen zu können. 

Um so interessanter raus« diese Forschung für den 
Künstler und Constructeur, für den Architekten und Inge- 
nieur, muss es für alle Bauhandwerker überhaupt sein, 
die da bestimmt sind, mit ehernem Griffel diese verschiedenen 
Momente uud Phasen des Kampfes der Menschheit in Stein, 
Metall oder Holz zu verzeichnen, um von der Art und 
Weise dieses Ringens den kommenden Geschlechtern den 
Nachweis zu liefern. 

Fest gegliedert uud gerüstet für gleichen Zweck finden 
wir denn auch die Bauleute desMittelalters, um ihr 
Banner geschaart, in den Bauhütten beisammen, von 
denen wir nun sprechen wollen. Unter Bauhütte verstand 
man eine corporativ zusammenhängende Baugenossenschaft, 
einen Verein von Baumeistern und Bauhandwcrkem zu 
einer alle umfassenden Corporation, oder wie sie nach 
den vornehmflten Gliedern beuannt wurde, eine sogenannte 
Steinmetzverbrüderung. 

Die Bauhütte ist grundverschieden von der Budo oder 
Loge der Freimauerer, welche ihren Ursprung auf die Bau- 
hütten des Mittelalters zurückfuhren und durch diese bis 
in die grauesten Zeiten versetzen. 

Wir finden allerdings bei den Aegypten), Assyriern, 
Phöniziern corporativ zusammenhängende Baugenossen ; der 
Sage nach soll ja Hiram an Salomo zum Zwecke der Er- 
bauung des Tempels Werkleute nach Jerusalem gesendet 
haben, welche sich unter Meister Adon Hiram zn einer 
Genossenschaft verbanden. 

Dass die Griechen derlei Vorbindungen batten, be- 
weisen schon an und für sich ihre Werke, welche von einer 
bewundorungswerthen Feinheit und Vollendung der Form 
und von einer einzig dastehenden Genauigkeit und Präcision 
der Ausführung Zeugnis« geben, was eben nur Folge einer 
Künstlerschaar sein konnte, die eng verbunden, sich der 
Grösse des in Ausführung begriffenen Werkes wohl bewusst 
war, und deren einzelne Individuen im Geiste der vorlie- 
genden Idee «ellfstsehaffend und doch einheitlich vorgingen. 
Die Sage nennt überdies Männer, wie Thaies, Pythagoras, 
Euklid. Arclumedes ctc. als Mitglieder und Meister von 
Baubütten. 

In den Collegis fabrorura der Römer treten uns kurz 
nach Christi gleichfalls solche Verbindungen entgegen, die 
unter den Acdilen stehend, eigene Schutzgötter, Beamte, 
Gesetze und Priester hatten, und die sich mit der Ver- 
grösserung des römischen Reiches nach und nach über alle 
Provinzen verbreiteten, welche dem römischen Scepter unter- 
liian oder dienstbar geworden. 

13 
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Unter Constantin, dem Erbauer von Byzanz, dessen 
llerz sich dem neuen Gotte erschlossen, finden wir Künstler 
von weiter Ferne horboigcholt, um neue Tempel zu schatten 
und eine neue grosse und prächtige Stadt zu erbauen. 

Die Künstler waren hoch geachtet, Kunsthavdwcrkc 
und Baukunst wurden besonder» geschätzt und geschützt, 
Bauschulen wurden gegründet und besondere Privilegien, 
die auch später erneuert und bestätiget wurden, ftlr Kunst 
und Künstler erlassen. 

Die Mitglieder dieser Baubrüderschaften oder Bau- 
vereine gehörten dem weltlichen Stande an ; cs änderten 
sich diese Verhältnisse auch nicht nach Untergang deH 
rOmischen Reiches. 

Gehen wir auf das alte Gallien und auf Germanien 
über, so finden wir daselbst die ersten Bauten von römi- 
schen Werksleuten aufgerichtet, bis nach und nach die ein- 
gebornen Kräfte zu selbstständiger Thätigkeit erstarkten. 

Lange genug brauchte dieses freilich wohl, und es 
wird uns nicht befremden, wenn Carl der Grosse zu seinen 
Bauten, die er allenthalben zur Ausführung brachte, die 
Künstler aus Byzanz, Italien und den gallischen Provinzen 
recrutirto; alle dicBo Künstler gehörten ausschliesslich oder 
doch zumeist dem weltlichen Stande an. 

Auch die Künstler und Baugenossenschaften des X. 
bis XII. Jahrhunderts, also im Zeitalter der kirchlichen 
Kunst, gehörten nicht ausschliesslich dem klösterlichen 
Verbände an, obwohl die Kirche in dieser Zeit durch 
ihre grossartigen Bauten die hesondero Pflegerin der Kunst 
wurde, und Künstler und Kunatgenossenflchaften. wenn sie 
nicht eben aus dem Kloster selbst hervorgogangen waren, 
denn doch im innigsten Verkehre mit Kloster und Geist- 
lichkeit Btehcn muflsten. 

War nämlich in dieser Zeit ein grosser Cathedral- 
oder Kirchenbau im Gange, bo sammelten sich von allent- 
halben die freien Künstler und Handwerker; sie schlossen 
sich sodann an den von dem Kloster ausgehenden Stock, 
dom Zugo und Drange der Zeit folgend, unter bestimmten 
Kegeln und Satzungen zu fester Gemeinschaft zusammen; 
dass sie hiebei gar Vieles den KloBtcrvorschriften entnah- 
men. ist leicht erklärlich, denn sie standen ja auch im 
Kloster und lebten mit Kloster und Geistlichkeit in stetem 
und regem Verkehr. 

Die klösterlichen Bauleute schieden sich in unfreie 
und freie. Die Hörigen oder unfreien klösterlichen Hand- 
werker lebten wie die Ordcnsgcistlichen in strenger Clausur, 
durften daher das Kloster nie verlassen. 

Die freien BaubrUder haben wir unter der Kloster- 
geistlichkeit selbst zu suchen; denn auch innerhalb der 
Klostermauern finden wir wirkliche Künstler; ganze Reihen 
bedeutender und tüchtiger Männer treten uns hier ent- 
gegen, die durch die Tonsur dem Dienste der Kirche ge- 
weiht waren, und die selbstständig und selbst wirkend, 
gleich gross als Architekten, Malor, Bildhauer und Kunst- 
handwerker die Bauten der kirchlichen Kunst schufen. 

So finden wir in der Zeit der romanischen Periode, 


in welcher die Kirchenbauten ausschliesslich von der Geist- 
lichkeit ausgingen, die Kloster- oder Ordens- Baumeister; 
die oberste Leitung des Baues lag in der Hand des 
magister operis oder fabricae, eines Klostergcistlichen, wie 
überhaupt die ausschliessliche Leitung und die Durchführung 
im Grossen in Händen der Geistlichkeit war ; das einzelne 
Künstlerische und das rein Handwerkliche dagegen wuixle 
von den übrigen klösterlichen BitubrUdern und den zuge- 
reisten Künstlern und Handworkslcutun durchgeführt 

Die klösterlichen BaubrUder hieben Conversi und 
Oblati. 

Die Conversi waren, wie schon erwähnt freie Männer, 
die das klösterliche Gelübde abgelegt hatten ; deren Ver- 
band mit dem Kloster lockorte sich jedoch durch die vielen 
klösterlichen Bauten und den dadurch bedingten Wechsel 
des klösterlichen Wohnsitzes nach und nach immer 
mehr, so dass die Conversi später wohl noch das Gelübde 
der Ehelosigkeit und des Gehorsams leisten mussten, sich 
auch anfänglich nicht aus der klösterlichen Clausur ent- 
fernen durften, aber gleichwohl wegen ihrer Unbeug*aiukeit 
und dum starren Festhalten an den ihnen durch verschie- 
dene Privilegien verbrieften Vorrechten und Freiheiten von 
vielen Vorschriften des strengen Klosturlcbcns entbunden 
werden mussten. 

Diesen unterstellt finden wir die üblati; dies waren 
ursprünglich die dem Dienste des Herrn geweihten und ira 
Kloster aufgezogenen Kinder, die als Lehrlinge verwendet 
und spätur selbst Conversi wurden. 

Später verstand man darunter diu Hörigen oder Un- 
freien, die zu den niederen handwerklichen und baulichen 
Verrichtungen in Verwendung genommen wurden, also Aus 
hilfsarbeiten verrichten mussten. 

Ausser klösterlichem Verbände, wenn nicht zufällig 
zum Kloster gehörig, war eine andere Clussc von Aushilfs- 
arbeitern, die sogenannten Ministei iali oder Familiäres, 
welche keinem freien Stande angebörton, sondern im Ver- 
hältnisse der Hörigkeit oder Abhängigkeit standen, oft von 
weit geholt, geschickt oder verborgt wurden, und die später 
unter der Leitung eines Handwerksmeisters allenthalben 
herumzogen, Arbeit suchend, und sich gegen Geld oder 
Verköstigung verdingten. Auf dieBe Weise erschienen sie 
bald der Kirche, bald weltlichen Herren dienstbar und ge- 
wannen so nach and nach immer mehr an Selbstständig- 
keit und Unabhängigkeit 

Wir finden somit, wenn wir das oben Gehörte reca- 
pitulircn, bei den Bauten der ersten Hälfte des Mittel- 
alters vom X. bis zum XIII. Jahrhunderte: 

a) die ausser dem KloBterverkande lebenden freien 
Künstler und Kunstgenossenschaften, die sich auch 
wohl an Kirchenbauten bothciligten, aber weltlichen 
Bruderschaften angehörten ; 

b) die Künfltler und Kunsthandwerker -aus der Mitte der 
Klostergeistlichkeit sellist; 

t) die im klösterlichen Verbände stehenden freien Män- 
ner, die Conversi oder dio mehr oder weniger der 
Hörigkeit Angehörigen Ohlati. und endlich 




d) dio Hörigen oder unfreien Handwerker (Mimstdriali 
oder Familiäres). 

Wenn die Kunst vom X. bis zum XII. Jahrhundert 
auch beinahe ausschliesslich zur kirchlichen Kunst gewor- 
den, so bestanden also gleichwohl auch weltliche Bau- 
genossenschaften, ebenso wie später, als die Kunst eine 
rein bürgerliche geworden, auch noch die klösterlichen 
Baubrüder, freilich bei immer geringerer Thätigkoit endlich 
zur Un thätigkoit verbannt, existirten. 

Dadurch, dass die Leitung der in jener Zeit in Aus- 
führung gekommenen Kirchen- und Klosterbauten aus- 
schliesslich in den Hitnden der Geistlichkeit war, weisen 
diese Bauten auch meist eine gleiche Idee und Ausführung 
auf, umsomehr als einzelne Klöster, so zuerst die Benedic- 
dner, dann die Cisterzienser, später auch die Prämonstra- 
tenser, welche coloniearlig vordrangen, um der Cultur und 
der Kunst neues Terrain zu gewinnen, ihre Zweignieder- 
lassung nach dem Muster des Stammklostors und den 
Ordensregeln gemäss anlegtcn, und dioselbe unter Beibehal- 
tung der traditionellen heimatlichen Bauformen im Grund- 
riss und im Detail zur Durchführung brachten. 

Dadurch finden wir auch im ganzen Abendlande in 
der ersten Periode dieser Stylrichtung einen gleichartigen 
Typus bei den romanischen Kirchenbauten vor, der uns 
bei dem Mangel sn andern historischen Behelfen die Zeit- 
stellung der Erbauung dieser Bauwerke ungemein schwie- 
rig, ja oft unmöglich macht, da sich bei der Gleichheit des 
innern und äussern Ausbaues, sowie der Form des Grund- 
risses nicht leicht eine formelle und constructive Entwick- 
lung des Style« verfolgen lässt. 

So wie vorn XIII. Jahrhunderte angofangen ein Um- 
schwung der politischen, wie der religiösen und dev bürger- 
lichen Verhältnisse eingetreten war, so finden wir auch 
eine Wandlung auf dem Gebiete der Kunst vollzogen. 

Der Clerus im Allgemeinen war mehr oder weniger 
verweltlicht und somit auch das veränderte Mönchsthum 
in den Hintergrund getreten. Dagegen sehen wir das 
Bürgerthum erstarken, die Macht dar Städte wachsen und 
sich wappnen gegen den kommenden Kampf mit Adel und 
Geistlichkeit. 

Die Kunst und die Kunstthätigkeit hörte bei der Gleich- 
giltigkeit, dio ihnen nunmehr von Seite ihrer früheren Be- 
schützer entgegen ge tragen wurde, auf, ein ausschliess- 
lichcs Privilegium des Klosters zu sein, ja sie wendet die- 
sem traurig den Rücken und flüchtet zu dem erstarkenden, 
von frischem Hauche durchwehtem Bürgerthume. 

Die Kunst war eine bürgerliche geworden ; im Bür- 
gerthume fand sie Pflege, Stütze und Vertretung; gab sie 
ja Gelegenheit, die Macht und Kraft des stolzen Bürger- 
thums zu zeigen. 

Wir haben nunmehr die Zeit des gothischen Styles 
vor uns; er ging von Laienbaumeistern aus, die sich 
auch zu grossen Kunstgcnosscnschaftcn und Baugcscll- 
schaften verbanden; die Converai, dio „freien Maurer und 
Steinmetze“, die nur mehr im losesten Verbände mit den 
Klöstern gestanden hatten, sagten sich nämlich 1350 von 


den Klöstern gänzlich los, zogen in die Städte, und auch 
von Stadt zu Stadt, blieben aber unter sich im Verbände, ja 
schlossen sich noch inniger und fcstor aneinander, um die 
Kunst nicht an die anfreien Bauhandwerker preiszugeben 
und um die Cuncurrenz derjenigen Künstler und Hand- 
werker fernzuhalten, die nicht klösterlichen Unterricht ge- 
nossen, die Kunst nicht im vorschriftraässigen Wege tra- 
ditionell und durch „Ausweisung“ erlernt hatten, und dio 
usuell bisher nicht zu grössern und bessern Bauten EUge- 
lassen worden waren. 

Ein weiterer Grund zur Vereinigung war auch 
darin zu suche», dass die Baubrüder Mittel und Wege 
finden mussten, auf jedo Weise zu erstarken; sie wussten 
deslmlb vor Allem unter die Mitglieder der Hütte jenen 
Geist und jene Disciplin za bringen, die eincsthoils noth- 
wendig waren, um der neuen grossen und Bchwiorigcn 
Aufgabe gerecht zu werden; sic mussten die neuen noch 
losen Bande um so fester anziehen und eine grössere Strenge 
handhaben, als sich die Disciplin in dem letzten Jahrhun- 
derte, besonders durch das Aufhören des klösterlichen 
Verbandes bedeutend gelockert hatte; sie mussten sich 
aber anderntheils in festgegliedortem Körper der Geistlichkeit 
cntgegenstellen können, da diese jedwede Anstrengung 
machte, dio Baubrüder wieder unter ihre Botmässigkeit zu 
bringen, und da weitern die Kämpfe der Bürger und Zünfte 
gegen die Herrschsucht des Adels an der Tagesordnung 
waren. 

Es lag, wie oben erwähnt, die Erbauung weltlicher 
Bauten im Drange der Zeit; cs war allgemein tief ge- 
fühltes Bedürfnis» des Bürgerthums, die Ausführung der 
Bauten selbst in die Hand zu nehmen, und nunmehr auch 
grosse bürgerliche Bauten zu schaffen ; dem Clerus war es 
durch ein altes Gesetz vom Jahre 1157 Btrengo verboten, 
die heilige Kunst zu entweihen, d. h. sich mit bürgerlichen 
Bauten zu beschäftigen; zudem war der Geistlichkeit die 
Kunst beinahe fremd und daher glcichgiltig geworden, da 
durch die gesteigerten Anforderungen an Pracht und Luxus 
und daher auch an die Technik der Vortheil ohnedies auf 
Seite der im Stillen seit Langem und jetzt öffentlich von 
dem Kloster losgesagtcn Baukundigen und werkthätigen 
Künstler stand. 

So sehen wir denn in dieser Zeit durch sie die be- 
wunderungswürdigen Zeugen bürgerlicher und städtischer 
Macht, die gewaltigen Rathhäuser, die Zunft- oder Gilden- 
liäuser, die Stadtthore, die Bcfe«tigungswcrke etc. entste- 
hen; so wachsen auch durch sie die prachtvollen gothi- 
schen Dome auf, da sich die Geistlichkeit ihrer bewährten 
Hände gleichfalls bedienen musste. 

Entsprechend den geänderten Zeitverhältnisson und 
dem jeweiligen Zwecke bringen dio Bauton dieser Periode 
auch die charakteristischen Merkmale derselben mit, so 
dass — abgesehen von den vielen erhaltenen histori- 
schen Docuraenten — die Schwierigkeiten in Beziehung 
auf dio Zeitstcllung der Entstehung, der Entwicklung und 
des Fortgangs der Bauten dieser Epoche viel geringer 
sind, als in der früheren Periode. 

«a» 
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Jede damalige Zunft hatte ihre Ordnungen und 
Satzungen und hielt sic, der Sitte der Zeit gemäss, vor den 
Nichtztlnftigen und Nichteingeweihten geheim; demgemäss 
hielten auch die nun zu einer strenggeschlossenen Bauge- 
nossenschaft, der BauhUtte, vereinigten „freien Mauerer 
und Steinmetzen 4 , im Gegensätze zu den früheren klöster- 
lichen Bauhrüderschaften und den unfreien und unzünfti- 
gen Handwerkern, ihre Regeln vor letzteren, so wie vor 
don niodern Arbeitern geheim, zugleich auch, um die tra- 
ditionell nach allen Regeln von Bruder auf Bruder ererbte 
Kunst und deren Handgriffe nicht zu profaniren ; sie sub- 
stituirten dieserwegen gewisse Symbole, verabredeten unter 
sich gewisse Zeichen und Ccremonicn; sie hatten selbst- 
verständlich in den äussern und innere Formen mit den 
übrigen Zünften, über die sie durch ihr Alter und Ansehen 
jedoch hoch hinausragten, Vieles gemein. 

Keinesfalls aber sind in dieser Geheimhaltung bei 
dem sonst offenen Wesen und Wirken der Hütton jene 
Geheimnisse zu suchen , die die Unkundigen zu finden 
withnen und mit den griechischen und ägyptischen Mysterien 
identificiren Wullen ; sie reduciren sich lediglich auf gewisse, 
durch die Kunst geheiligte Formalitäten, Gruss, Schenk 
und gewisse Hilfsmittel zur Ausführung ihres Berufes; sie 
sind nie geschrieben odor aufgezeichnet worden, da sie nur 
traditionell überliefert werden durften. 

Von diesen Bauhütten-Geheimnissen ist nur dasjenige 
allgemeine bekannt worden, was durch die Erzählung 
eines Gliedes der Hütte, soweit es sein Gelöbnis* erlaubt 
hatte, uns überkommen ist; dasjenige, was sich darüher in 
den Archiven oder gedruckt vorfindet, so z. B. die soge- 
nannten Bauhütten Ordnungen u. s. w.. betrifft eben nur 
äusscrlichc, formelle , baupolizeiliche oder sonstige Vor- 
schriften und Satzungen. 

Ueber den Ursprung der Bauhütten lässt sieh, ge- 
mäss der allmäligen Entwicklung derselben, nichts Be- 
stimmtes sagen, umsomehr als die Bauhütten zugleich auch 
in den ausscrklösterlichen Baubruderschaften schon vor- 
gebildet und vorbereitet erscheinen. 

So finden wir bereits im Jahre 1)26 nach Christi zu 
York die Bauordnung einer solchen Genossenschaft vor; 
so sollen dur Sago nach schon zu Carola Zeiten in Osna- 
brück, Fulda, Paderborn, Metz, Lyon, Tours, Orleans, 
St. Gallen etc. Bauhütten mit eigenen Gesetzen und Sta- 
tuten bestanden haben; so führt uns die Sage im 9. Jahr- 
hundert auch nach der Lombardei, wo sich die Hütten um 
das Jahr 1000 ganz besonderer Privilegien erfreut haben 
sollen. 

Im Jahre 1082 hatte Abt Wilhelm von Hirsau unter 
den Bauarbeitern seines Klosters eine Bauhütte mit be- 
stimmten strengen Regeln begründet, welche jedoch zu 
sonst keiner Geltung kam. 

In Deutschland soll, der Sage nach, die erste Bauhütte 
— als «trcnggeglicdcrte Körperschaft — im Jahre 1211 beim 
Baue des Magdeburger Domes errichtet worden sein und mit 
den Klöstern von Clugny, Krcmsmünstcr, Cantcrburg, Mar- 
pach, Frankenthal. Lorsch. Schaffhauson und anderen in Ver- 


bindung gestanden haben etc. ; so viel ist gewiss, dass sich 
diese Institution im Verlaufe der Zeit immer mehr ausbildete 
und abrundete; anfangs finden wir, so in den ältesten Ur- 
kunden Kölns vom XII. Jahrhunderte nur Maurer und 
Zimmcrlouto verzeichnet und werden Stuinmotzen vor dm 
XIII. Jahrhundert nicht genannt ; von da ab aber über- 
nahmen sie die leitende Rolle. Gleich wol dürfte eben nur 
ein anderer Käme zur Geltung gekommen sein, da es bei 
den frühem Bauten die Maurer ja auch zumeist mit dem 
Steine zu thun hatten, den die Steinhauer vorgehauen 
hatten; bei dem weniger entwickelten Formcnrcichthum 
und bei der einfacheren Conatructionsweise traten eben die 
Steinliauer mit ihrer einfachen, schmucklosen Arbeit zu- 
rück. In der spatere Epoche und im gothiBchen Styl be- 
sonders lag die Kunst, entsprechend den schwierigen Con- 
structionen und den reich gegliederten Formen, nicht mehr 
allein in dem regelrechten Versetzen der Steine, sondern 
anch in der Art und Weise der Bearbeitung der Steine, 
weshalb auch der Steinhauer zu Ehren kau». 

Ira Jahre 1277 finden wir schon die Bauhütte von 
Strassburg, die siah um den Bau des Münsters ungemein 
verdient gemacht hatte, zu grosser Anerkennung gelangt, 
und so nach und nach auch die übrigen, so zwar, dass 
sich die Privilegiensammlung der Bauhütten immer mehr 
und mehr vergrösserte und deren Vorrechte von Papst, 
Kaiser und Reich vom Neuen bestätiget und erweitert 
wurden. 

Wie weit das Ansehen der Bauhütten ging, ersehen 
wir daraus, dass sich Kaiser Max nicht scheute, in den 
Verband der Baubrüder aul'geuuinmcn zu werden; zählten 
sic ja unter sich die hervorragendsten und bedeutendsten 
Männer der Zeit. 

So war auch das Wort Meister nicht nur der formelle, 
in der Organisation der Bauli litte gelegene Ausdruck einer 
höhere Stellung, sondern auch dur Ehrenname eines sul- 
chen Mannes in gesellschaftlicher Beziehung. 

Das längere Beisammensein »u vieler in der Kunst 
geübten und nur für die Kunst lebenden Männer bei einem 
und demselben Baue, die mannigfachen Berülirungspuncte 
mit den verwandten Gliedern anderer Hütten, vor Allem 
aber das gemeinsame Band, das Alle uuischlosi, die gleiche 
Kunst und das gemeinsame Interesse, der erstarkende und 
erhebende Anblick der vielen herrlichen Werke ihrer 
Kunst, das Berufensein zur Schaffung ähnlicher Werke 
und endlich die geschützte Stellung und das Ansehen, 
dessen sie sich erfreuten, zeigt uns in den Bauhütten mehr 
als eine engere Verbrüderung zünftiger Meister und Ge- 
sellen. 

Wir haben sie vielmehr uls eine Verbrüderung im 
höheren, edleren Sinne aufzufassen, die ideale Zwecke ver- 
folgte und deren Glieder vollbewusst ihres Rechtes und 
ihrer geistigen Kraft, dabei bescheiden und gläubigen Ge- 
inüthes, bemüht waren, die Bauhütten zum Brennpunete 
deutscher Einheit, deutscher Wissenschaft untl Kunst zu 
machen. 

Dieser Idee ordnete sich der Höchste und Niedrigste 
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willig unter, ohne jede Sonderstellung, ohne jede lieber* 
hebung und ohne jeden wetteren Anspruch ah« den, an 
dem grossen Werke, dein gegenüber jede Persönlichkeit 
verschwinden musste, nach besten Kräften mitgewirkt zu 
haben. 

So tinden wir keino oder doch nur sehr wenige 
Namen und dieae nur zufällig für die Erbauer der grossen 
Dome, dieso beredten Zeugen des Denkens und Schaffens 
in den Bauhütten des Mittelalters. Jeder stand unver- 
drossen, e» als Ehrensache betrachtend, an den ihm zuge 
wiesenen Posten und griff selbst schaffend und selbst wir* 
kend ein für die Verkörperung der Idee, die in ihnen 
allen leibhaftig lebte und die sie alle in gleichem Masse 
erfüllte. 

Wir tinden, einem einheitliehen Plane unter der Füh- 
rung des Werkmeisters folgend, die übrigen Meister und 
Gesellen als Architekten, Maler und Bildner, als Steinhauer 
und sonstige Kunstgewerke, jeden für sich nach seiner 
Idee und seinem Ermessen selbstständig Vorgehen und doch 
kein Haar freit abweichend von den im Qeiete gezogenen 
Grenzen des grossen Baues. 

Die Werke dieser Zeit, unübertroffen in Technik und 
Construction, geben Zeugnis« einerseits von der Grösse und 
deni kühnen Geiste ihrer Schöpfer, anderseits von dem 
gläubigen Sinn und der Demuth derselben. 

In der treuen Bewachung des Ilüttcngeheimnisscs 
durch Jahrhunderte hindurch bis auf unsere Tage, so un- j 
bedeutend diese auch sonst sein mögen, zeigt sich der j 
Geist, der diese Hutten durchzogen. Tief vergraben lag es l 
im treuen, biedern Herzen des deutschen Mannes, treu j 
dem Gelöbnisse, das er als Lehrling dem schlichten, ihn 
unterweisenden Gesellen gegeben. 

So lange dies feste und scliöno Band alle Hütten 
und deren Mitglieder umschlungen hielt, stand auch die { 
Kunst hoch; mit dem Lockerwerden des Bandes verfiel 
auch diese und sank allmälig zum eiteln Handwerk herab. | 

Wir ständen nun bei der Buubütte als solcher selbst, . 
bei ihrem Wesen und ihrer Einrichtung. 

Vor uns steht in treuer Begleitung ein junger Ge- 
sell, in vorachriftsmässiger ehrbarer Kleidung, den Stock 
(das Riemchen nach deutscher Steinmetzart geknüpft) in 
seiner Linken, vor der Pforte der Hütte, sehnsüchtig Einlass 
begehrend. 

Nach dreimaligem Klopfen und dreimaliger Frag 
und Antwort, durch welche er sich als Steinmetze docu- 
montirte, öffnete sieh ihm die Thüre und bewegten und 
bangen Herzens, doch auch kühn und freudig tritt er in 
den Bauhof oin, in den Kreis der Gesellen und Meister, I 
die alle ihr Handwerkszeug bei Seite gelegt, um sich den ( 
neuen Ankömmling zu besehen. 

Noch immer wird er als Fremdling betrachtet 

Nun muss er das „Zeichen geben “ , welches der 
Meister besieht und hierauf den andern mittheilt; dieso 
stellen nunmehr das Zeichen, d. h. formiren dasselbe durch 
ihre Aufstellung und hat cs sodann der neue Geselle zu lösen. 

Trifft er das, d. h.. wein er den richtigen Mann, der [ 


des Zeichens Anfang bedeutet, zu stellen und nach und 
nach, der Keilte gern Ass, die andern zu bezeichnen, so findet 
er, vorerst vom Werkmeister, sodann von den übrigen 
Meistern und Gesellen einzeln begrtlsBt, als Bruder ein 
freundliches Willkommen. 

(Belil fulfl ) 


Kleinere Mittheilong. 

Da« neue (säohsliohe) prismatische Weohsel- 
■lgnal. Von W. Hohen eg gor, Inspeclor der Sslenr. Nord-Wcstbaho. 

Durch die Verordnung d»'* Handel*- Ministeriums vom 16. Juui 
1872, U treffend • »Di* Einführung einer einheitlichen Bignal- 
Vorschrift auf »ft mm t liehen Eisenbahnen der im Ruicbsrathe vertrocknen 
Königreiche and Länder,* wird zu den in Oesterreich bereite bestehenden 
Wm-fasrlsignaleu ein neue« WechselsigDSl *i »geführt, und demselben 
in der genannten Verordnung überall der Vorzug vor den bestehenden 
Signalen cingiirJiumt, da cs in dieser Verordnung »tets in erster Linie 
angeführt wird. 

Diese« Signalmittel ist das bisher in Oesterreich mich wenig 
gekannte „sächsisch« Weiebeaaigna)“. 

Noch lauge bevor die behördliche Einführung dieses neuen 
Sigualkörpcr* endgiltig festgestellt war, hatte der Gefertigt«, bestochen 
von der gefälligen äusseren Form und Einfachheit die«' * Signal*'«, die 
Verwaltung der österr. Nord -West bahn vermocht, *wei derlei Weichen* 
aignal*I.aterDcn in Natura aus Sachsen ausnkaufeu, and mit denselben 
vergleichende Ycrsucho Ober den Werth derselben vorxunehmen, gegen* 
Uber den anerkannt guten einheimischen Bender’acheu Weilaignalen. 

Das Ergebnis« dieser Versuche wird weiter unten dargelegt und 
ich erlaube mir nun vorerst eine Beschreibung diese» Signal mittels in 
kanten Umrissen au geben. 

Beschreitung des prlsaatlsrkeB sirhsisrhea Wechselsigasles. 

Der Signalkürpcr besteht im Wesentlichen in einem prismati- 
schen H l<-cb kanten , von parsllcloplpcdlachcr Qucrschnittsforai , deren 
kur«* Ach*« verÜcal stallt, und di« zugleich die AufHteekachs« de« 
SigtialkflrpeTs auf di« WeichensIgnaUtangp bildet (siehe Blatt V). 

ln der Mittelachse dieses Prisma* steht eine Petroleumlampe, 
welche die an den vier vertikalen Seitenflächen befindlichen mattge- 
ectilüTeneu Gläser beleuchtet ; in der untersten Kante des Prismas 
befindet sich ein kleinerer 8piegelreflect<»r, behufs besserer Beleuchtung 
der tiefer stehender) Stirnfläche, welche jedoch trotzdem gleich wie 
dlo obere Ktirnfläcli« ziemlich schwach beleuchtet wird. 

Die mit diesem Sigualkörpcr erzielten Signal« sind nun bei Tag 
nnd Nacht gleiche, und zwar sieht man : 

1, Bei Befahrung der Weich« gegen die fipitze und Stell ang der 
Weiche anf’s Ifanptgelcise: Die obere 8tirn**it* des Primas* in Form 
eines weiason Rechteckes. 

2. Bei Befahrung der Weiche gegen die Spitze and Rtollnng 
der Welch« lo’s Nebcngeleise : Die eine Längsseite de« Prismas in Form 
eines nach abwärts geneigten PamlWlopipede«, dessen nach abwärts 
gerichteter spitze Winkel die Richtung anzcigt, in welcher die 
Welche abzweigt. 

8, Bei Befahrung der Weich« ln der Richtung von der Herz- 
spitze zur Welchcnspitxe und Stellung der Weiche aufs Hanptgelelse : 
Dl« zweit* Stirnseite des Frisma, im l'ebrigen das gleiche Signal 
wie snb i. 

4. Bel Befahrung der Ausweiche In der Richtung nach dem 
Hauptgeleisi': Dl« zweite Längsseite de« Pri*znS, im Uebrigeu da« 
gleich« Signal wie sub 2. 

Um nun den Werth dieser prismatischen sächsischen Weicbeit- 
ftignaie, gegenüber liem b«i der österr. Nord -Westbahn bereits «In- 
ge führten Bcnder'scbcn Pfeibdgiiale, fcstaustellen, wurde seitens der 
General -Dircctiou dieser Bahn eine Commission, bestehend aus je 
einem Vertreter de« Betriebe«, der ZngfHrderung und des Baues bestellt, 
welche den 11. September 1871 eine vergleichend« Bcleuchtunga- 
probe voruahm; das Ergebnil« dieser Probe ist in folgendem Protocollo 
nied«rg«1egt : 
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Protoooll, 

anfgenommeo im Bahnhof# Wien am 11. fteptember 1871. 

Betrifft di« Erprobung <!«» sächsischen prismatischen Weichen- 
•i Knall überhaupt, so wie im Vergleiche mit dem Bender' acheti Pfeil- 
Signale am Kord-Weztbahnhofo in Wien am 11. d. M. durch eine ron 
der Bau-Direction und Betrieba-Dlrection der österreichisch«!! Nord- 
Woetbahn auiammengeaetate Commission. 

Anwesende: 

Von Seite der Bao-Direetion Herr Inapector Hohenegg# r, 
von Seite der Betriebe-Directien Herr Inapoctor Wilhelm, Verkebrs- 
beamter Herr Mahler. 

Die beideraeitigen Erhebungen waren folgende : 

Die vorgenannten beiden Welchenaignale waren auf *w#l in 
beinahe gerader Linie nebeneinander atebenden Weicbenatnndern auf- 
gesteckt. Die Pn*b« mit beiden Signalen wurde gleichteitif, aowohl 
bei Taga- ala Nachtzeit auf verschieden« Diatanaen nnd bei voll» 
kommen guter Fernsicht vorgenommen und worden bei beiden Signalen 
gleiche Beleuchtnngamittel und Bnlenchtangsmateriale (Petroleum etc) 
verwendet. 

Das sächsische prismatische Weicbeneigiial hat die Form eine« 
Parallelopipede» , welche» achief auf der Achse (Dorn) des Wechsel- 
Ständer» ateht and dessen Seiten und Stirnflächen matte weiaae 
Gläser bilden. 

Bei senkrechter Stellung des prismatischen Weichenaignalea auf 
daa Geleite iat die W'eiche auf ein Nebnngeleiae gerichtet und aeigt 
die narb abwärts geneigte Fliehe des Prisma* die Richtung an, wohin 
die Weiche geöffnet ist. Bei paralleler Stellung de# Signals aum 
Geleite iat die Weiche auf daa gerade Geleise gerichtet und aeigt du 
Signal di# obere Stirnfläche, welche« ein Rechteck bildet, gegen die 
Spitae der Weiche. 

Du prismatische Weicbensignal in der senkrechten Stellung auf 
daa Golcis« iat bot Tage in der versuchten Entfernung von 40 bis 
170 Klafter vollkommen aicbtbar und gibt bei seiner schiefen Stellung 
ein markirteres Zeichen als du Pfeilaignal. 

ln derselben Stellung bai Beleuchtung ist du prismatische 
Weichenaigual auf eine Distana von 60 Klaftern vollkommen sichtbar, 
nur iat die gance Glasfläche nicht gleichmäaaig stark beleuchtet ; ea 
erscheint die Mitte der Fliehe heller, als die beiden Enden. Bei dem 
Pfeilaignal hingegen iat die gante weissn Fläche de« Pfeiles gleich* 
mJUalg beleuchtet, vollkommen sichtbar und die Form erkennbar. 

Auf die Distanz von 100 Klaftern iat du prismatische Weichen- 
signal in der gleichen St#|lung wie vorher noch vollkommen sichtbar, 
jedoch tritt die ach wiehere Beleuchtung der Seltenthoile deutlicher 
hervor. Dieser Fehler wird immer stärker, je grosser die Entfernung 
wird, so <lus auf die Entfernung von 170 Klaftern nur mehr der 
mittlere stärker beleuchtete Theil der Hache deutlich sichtbar ist. Bei 
noch grösserer Entfernung bis 200 und 260 Klaftern erscheint nur 
eine kleine etwu runde Fläch« beleuchtet und iat daher nach oben 
erwähnter Diatans von 170 Klaftern die Stellung der Weiche nicht 
mehr za erkennen und macht du prismatische Weichenaigual denselben 
Eindruck wie eine gewöhnliche Handlaterne ohne die Form erkennen 
au luten. 

Du Pfeilaignal ist bia auf die Entfernung von 170 Klaftern 
vollkommen sichtbar nnd die Form genau sn erkennen. Selbst auf 
weiter« Distanzen bi« xu 260 Klafter lat, obwohl nicht die ganze 
Fliehe des Pfeiles, dock ein breiter nach der ganzen Länge des 
Pfeiles beleuchteter Streifen gut ausnebmbar, so dass bei aufmerksamer 
Beobachtung di« Stellung der Welche erkennbar bleibt. 

Der bei denn prismatischen Signal entdeckt« Fehler dürfte sich 
bei nicht vorzüglicher Reinhaltung der Gläser, sowin bei Schnecfall 
und starkem Regen , welcher sich an die breiten Gläser anlegt und 
auch hei starkem Froste auf noch kürzerer Distanz, als vorher an- 
gegeben wurde, zeigen. 

Nach dom Vorhergeeagten ist Folgendes als Resultat des Ver- 
•tnchn* sn bezeichnen : 

Bis zu einer Entfernung von 170 Klaftern sind beide Weichen- 
Signale gut erkennbar und ihre noch wahrnehmbare Form die Stellung 
der Weich«, .ln beiden Fällen heiteres Wetter vorausgesetzt*, gut sn 
erkennen ; hei einer grosseren Entfernung muss dem Bonder’schcn Pfeil* 


Signale der Vorzug eiuger. turnt werden, indem duselbe, wenn auch nicht 
durch deutliche# Wabrnehmrn der Pfeilform, doch durch den breit«# 
sich horizontal auadehnenden Lichtstreifen auf die ßtellnng der Weiche 
Bckliessen linst, während daa prismatische Weichensignal auf eiae 
gr5*s«r« Entfernung als 170 Klafter die schiefe beleuchtete Fläche 
nicht mehr erkennen läset and den Eindruck «iues gewöhnlich«# 
formlosen weissen Lichte» macht 

Nach diesen gemachten Erhebungen verdien» das Bender'sche 
Pfeilsignal als Nachtsignal den Vorzug vor dem sächsischen prismati- 
schen Weichensignale. 

Letzteres erfordert wegen den beiden grossen Seitengläanrn eine 
behutsamere Behandlung, daher auch reit mehr Vorsicht bei dein Um- 
stellen der Weichen vorgegangen werden musa indem sonst häufige 
Reparaturen and Answrchslung der BeiUmgläser Vorkommen dürften. 

Wien, den 14. Beptember 1871. 

W. lehporggrr m. p. Wilhelm m. p. 

■«hier m. p. 

Nachdem in diesem Protocolle der Vorzug des Bendcr'achen 
Pfeiles gegenüber dem sächsischen prismatischen Weichensignale un- 
zweideutig dargclegt ist, glaube ich nur noch auf einen Umstand auf- 
merksam machen au müsaen, welcher in diesem Protocolle des Näheren 
nicht besprochen iat 

Ein jedes Weichenaigual muss, wenn «a zur Nachtaeit in einem 
grösseren Bahnhof« nicht Verwirrung bervorbringeu «oll, für jeden der 
t Fälle der Befahrung einer Weiche ein andere« Signal teigen; denn 
es ist klsr, dass, wenn zwei Wrichenstellböcke unmittelbar neben- 
einander stehen, wie dies in grösseren Bahnhöfen »ehr häufig der Fall 
iat, ea bei dunkler Nacht oft eelbet auf kurse Diatans nicht gut mög- 
lich sein wird, genau au bestimmen, welcher Signalkörper anf den 
Stellbock der ersten, and welcher anf jenen der zweiten nach ganz 
entgegengesetzter Richtung abswfigendeu Weiche gehört, und es ist 
hier die Möglichkeit der Verwochaluug der Signalkörper, und demzufolge 
die Herbeiführung von sehr gefährlichen Zufälligkeiten in dio Augen 
springend. 

Nun weist abor das sächsische prismatische Sigual diesen 
Mangel in hervorragender Weise ans, iudem es zur Nachtzeit für die 
1 Fälle der Weichenbefabrung nur swoi Signale gibt, während 
die alte Bender'sche Scheibe UiefQr 8 Zeichen, das neue Bender'sche 
Pfsilaignal aber in richtiger Erkennung der Umstände 4 besondere 
Zeichen, und zwar je eines für jeden Fall der Weich enstellung 
ausweist. 

Hienarh ist das Bender'sche Signal dem n<*u einzuführenden 
sächsischen Signale in Besag auf Sichtbarkeit und Sicherheit für den 
Verkehr unbedingt vorzuziehen; der Bender’sche Pfeil, siebe Zeitschrift 
des österr. Ingenieur- und Architektcn-Vereines, Jahr 1869, Pag. IM, 
hat nor folgende Uebelstände an sich : 

a, Die Complicirtheit in der Anarbeitnng nnd domgein«ss erhöhte 
Anschaffung«- nnd Erbaltungskosten. 
b> Die Thatsache, dass schwachsichtige Leut« de« Doppelpfeil auf 
der Rückseite des Signalkörpers nicht vom einfachen Pfeil auf 
der Vorderseite au unterscheiden vermögen, und 
c) Das Reflectirsn der schwarzen Flügelausätse an der Rückseite 
des Pfeile* (der F.rgänznngen dos Doppelpfeiles zum ganzen 
Pfeil). 

Gegen den Punct b) liesee sich durch einen anderen Anstrich 
der Rückseite, etwa in Form eine* horizontalen weissen Streifen* statt 
des Doppelpfeiles ankämpfen ; was den Punct c) betrifft, so habe ich 
diesen Anstand bei den neueren Pfeilsignalen der ö*terr. Nord-West- 
bahn wirksam behoben und «war durch Aufhetzung von Blechstteifen. 
die lo*» hoch sind und welche senkrecht auf die Pfeilflich«, anf di« 
Grenzlinie zwischen dem weissen nnd schwarzen Anstrich aufgclötliet 
werden. 


Literarische Rnndsohau. 

Antifrictio ns - Rollen. 

In Oregory’s Abhandlung Uber Mechanik (London werden 

Uarnot's Anlifrictiuns-Kollcn erwähnt, welch« in oiner Reihe von Kollsa 
bestehen, die an und um einen Zapfen angebracht sind. Die beide« 
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Enden jeder Rolle sind etwas Kleiner, um la Löcher der Endringe de« 
G*häuscs zu puifii. Diese Riege werden durch 8ta»g«u verbunden, 
welche iu deu Zwischr nrllumrn von je S Rollen laufen, ao dnaa da- 
durch ein freier Rahmen, der alle Rollen enthüll, gebildet wird. Dieac 
Einrichtung bat de» Vortbell, di« grösstraögliebBt* Anzahl von Rollen 
zu enthalten , aber deu Naehtheil , dass der Rahmen aus Mangel an 
Raum zwischen dieaen zu schwache Verbindungen besitzt, wenn nicht 
jade zweite oder dritte Rolle durchbohrt ist, uin Verbindung« bolieu 
anftuuchinen, welch« zur Verstärkung dienen. 

Ein« andere alt« Einrichtung brataht in der Anwendung von 
soliden Rollen ohne Lager, in durch die VerbindungMUk- der Etidriligt- 
gebildeten Kammern, wobei Stabe und Ringe ans einem Stücke von 
Kanonen- oder ähnlichem Metall gogosson sind. Die einander gegen - 
ttberateheuden Wind« einer Kärntner sind plan-parallel. 

Die Rollen werden iu der erforderlichen Länge aus gewöhnlichem 
Kundatahl geschnitten. Rollen und Rahmen widerstehen selbst den 
stärksten Anforderungen, a. B- wie b«d den Wiudctrommeln der Dampf 
Kraniche. 

Der liatiptnachtheil besteht in der Reibung der Rollen gegen 
die Stäbe. Doch ist dieser Naehtheil nicht gross, da der Rahmen Raum 
gouug hat, am nach allen Seiten leicht ausau weichen. 

Mr. J. H. Cooper iu Pliilad. Iphia construirt« ira Jahre 186» 
ein« Achsbuchse, wodurch alle Reibung vermied«» wird. Die Tragrollen 
sind wie die oben zuerst erwähnten, aber ausserdem sind Zwinrheiirdlle» 
vorhandou, welch» durch di« gana« Länge des Ganzen gehen, indem 
Löcher ln die Endritige gebohrt sind, welch» nun Träger bilden. Diese 
Rollen liegen auf der Linie, welche die Milieu iw»ier benachbarten 
Tragrollen verbindet, und haben einen solchen Durchmesser , dass sie 
stark genug sind, und ein« solche Stellung, um sich gegenseitig bei 
ihrer Drehung zu barOhran. 

Die Endringe sind durch Stäbe in den Zwischenräumen der 
grOHece» Rollen zu eim-m Stücke verbanden gegosseu, aber mit den 
Rollen nicht iu Berührung. 

Die Rollen sind von der einfachsten Form, glatte C/Iinder mit 
laicht abgerundeten Enden; die Büchse ein glatter Guss von einfachster 
Form. Engineering, 18. Oetobrr 1872. 

Maschinen - Hufnägel. 

Die Hufnagel müssen Festigkeit mit Zähigkeit verbinden, und 
sollen gewisaermaasun die Eigenschaften von Stahl und Blei vereinige», 
sie müssen daher au* dem besten Eisen verfertigt und so gearbeitet 
werden , dass sie durch die Verarbeitung eher beseer als schlechter 
werden. Maschinennägel werden, wenn auch nus dem besten Fiacheisen 
verfertigt, doch ui« *o fest und dehnbar, wie die durch Handarbeit 
au« gewöhnlichem NagckUon gewonnenen. 

In England wird hauptsächlich um Birmingham und ln Derbjthir* 
die Nägel- Mauufactur. und zwar von augeuannten Hausarbeiten) fout- 
workers), die häufig kleine Farmer sind, betrieben, welchen die Nägel- 
hiudk-r au bestimmten Wochentagen da« erforderliche Material lie- 
ferten. Der Niigelh&ndler war daher sehr abhängig von den Arbeitern, 
die eine Genossenschaft bildeten, und welche in d«r Vornussicht, dass 
Maschinen-Nägel nicht zweckdienlich befanden würden, sehr hohe For- 
derangen stellten und noch stellen. 

Hüter den zahlreichen Versuchen, Handarbeit durch Maschinen- 
arbeit tu ersetzen, ist jener von Mr. Hall bemerkenswert!), welcher 
aber, so vielversprechend er war, mit einem Verluste von 2».<KX> Ls 
endete. 

Mehr Erfolg hatte Mr. J. Huggoth, welcher seine Idee zuerst den 
Herren H. und Pb. J. Moser mittheilt«. Diese bestimmten «ine l.and- 
däche von 5% Acre» bei Ilattersoa zur Errichtung von Werkstätten, 
die gegenwärtig iu Thätigkeit sind. Das angewandte Eisin ist schwe- 
disches Holzkohlenciscn in Stangen von 2' 4" Länge, */»*" Breite und 
Vss" Dicke. Zuerst werden die Stange» zur hellen RotbglühhiUe in 
einen Riemens -Ofrn gebracht. Wenn sie aus dem Ofen kommen, so 
werden »t* rasch durch ein Paar Walzen, di« 640 Umdrehung»» pr. Min. 
machen, durchgesogen. Die Rollen haben verschiedene GrSem nach 
Verschiedenheit der Grösse der Nägel. Die untere Walz« ist mit einer 
Vertiefung von 1 */ % " lAng« und ‘/<« M Tief« von der Form jener drr 
oberen Rolle versehen, welche ihrerseits in Intervallen von 6*/*" (Mitte 
von Mitte genommen) in einer quadratischen Nulb angebracht sind. 


Diese Vertiefungen bewirken an dem durchgehend- n Btabe Verdickun- 
gen von entsprechender Länge, di« den Köpfen von 2 Nägeln ent- 
sprechen, während die zw liehen liegenden Theile In »ln<*r Länge von 
einer Breite von "/is” '»*»<1 «‘»er allinälig bis au ’/te" abnehmenden Dicke, 
in der Mitt« den Hchsft bilden. Habe» die Stäb« die Rollen passlrt, so 
sind sie 6‘ lang, gleiten Ober eine geneigt* Rhen« auf «ine Tafel, 
werden sodaun an beiden End«n mit Zangen gefasst, und ganz gerade 
gestreckt, um hierauf zur Beite gelegt zu werden. Mit 2 Männern am 
Ofen und 8 K nahen a» dom Aufnahmstiseh» ward, n in der 8tunde 
IBM) Stangen gewalzt und gestreckt. Es sind 2 Oefen iu Betriebe. 
Hierauf pasriren di« Bläh« ein zweites Paar glatter, kalt gehaltener 
Walzen, wodurch die Köpfe breiter aber weniger hoch werden, also 
mehr würfelförmig. Fj» sind 3—4 derartige Maschinen, die *on Mädchen 
bedient werden. Drei solcher Maschinen vera«hen 6 Schneidemaschinen 
mit Stilicu, von denen jeder in 18 Stücke, — der Nagel in seiner rohen 
Form — geschnitten wird. Je «in Niedergang eines Kopfe«, der 3 Schneide- 
messer enthält, trennt den Stal» rechtwliiblleh auf seine Länge durch 
eiuc der verdickten Stellen hindurch, wodurch die Nagclköpfe rnUteben, 
and mit demselben Schlag« werden zwei schief« Schnitte durch die 
dünnem Thclle gemacht, wodurch die Spitaeu »ich bilden. Bei jedem 
Schnitt werden zwei Nägel erzeugt, und diese werden während de« 
Hubes der Messer durch eine eigene Vorrichtung vorgeschoben. Jede 
dieser Maschinen erzeugt täglich 30.000 Nägel. Von der Schneide- 
maschine kommen die Nägel in ein« umlaufende Trommel, wo sie vom 
Hnmmerzchlag gereinigt werden. Hierauf erhalten sie ihr« Köpfe in 
0 Maschinen, die von Mädchen bedient werden. Dio Kopfmascfaine bn- 
| steht in einer Wnlze, die sich um «in« horizontale Achse dreht, nnd 
| eine Reihe vou Versenkungen an ihrem Umfange hat, in welche di« Nägel 
t fallen gelassen werden; bei der höchsten Stellung arbeitet nun ein 
herabfallendor Stempel, der die Form des Kopfe« bildet. Hierauf bringt 
j man sie in de» Glühofen auf di« gewöhnliche Weise. Sind sie abgekUblf, 
' so kommen sie zu der Feil-Mnschine, dereu es 10 gibt, liier werden sie 
I nebeneinander in dem Umfang« einer rotirenden Wal/,» in der Richtung 
iles Durchmesser» gelegt. An dem höchsten Punch- währ- ml der Um- 
drehung wird jeder Nagel von 3 ktempclartigen Messern bearbeitet, wovon 
«Ines vertikal abwärts und zwei zu beiden Seiten, u. x, entere« mit- 
telst eines, dl« anderen mittelst zwei rasch aufeinanderfolgenden Schlägen 
wirken. Hierauf werdeu sie wieder in einem Gfeu der Hell-RotliglDb- 
hitzo ausgaset zt, dann gekühlt um nicht zu rosten) und zuletzt durch 
deu Huf-ichmied *ug».«pit«t. 

Die Nägel .werden daher 9 Processen, darunter 6 mit MaM-blu«u 
unterzogen. Sie sind billiger und ebem-o gut wie Handarbeit. 

Das llanptenparnias besteht in der Verminderung de« Material- 
Verlustes. All- rdlngs I. «trägt der Abfall 23*/ s Procent. von denen aber 
19 Proceut wieder gewonnen werden, während bei der Handarbeit 
durch da« Wisdcrerhitzen circa 20 Procent des ersten Abfalls unwieder- 
bringlich verloren gehen. 

Mr. Mosers Fabrik erzeugt gegenwärtig 5 Tonnen Nägel per 
Woche , und benützt hiezu ein» Condeusation* - Dampfmaschine von 
15 Pfcrdekräften. Der Industriezweig ist noch einer grossen Ausdehnung 
fähig. Gegenwärtig wurden in Grossluritannien bei einem lWitzstand 
von 2% Millionen Pferden IOO — 150 Tonnen, oder 22 Millionen Nägel 
per Woche verfertigt, von denen 107 Tonnen altriu per Woche iu Eng- 
land verbraucht wurden, ungerechnet den Import. Die vom Continente 
«<ingc führten Nägel sind von geringerer Qualität. 

(Engineering, 18. Octobcr 1872.) 

Lastzugs - Loco ui o ( i v e. 

Dieser neueste Typus einer sechsgekuppelten Locrxuotiv« ist auf 
der Qre*t-Noftbem-ED*nhahu fllr die schweren Kohloutrnnsporte dieser 
Linie eißgufilhrt. Die Maschiu« wurde hauptsächlich gebnut für den 
Kohlcntransport zwischen Douc oster un i Petersborough , eine Strecke 
von 100 Meile» (englisch). Die Maschine wiegt betriebsfähig 4') Tonnen, 
hat 5* 1 H grosse gekuppelte Rüder nml Cyliuder vou 19" Durchmesser 

192 V 28 

mit einer Hubhöhe von 28". Ihre Zugkraft ist daher: — -- — - = 

ol 

— = 1<V5 Pfund, für jedes Pfand affectiven Druckes per 

Q" KiilbtfnlUche. Die Kesselspaunuug ist 140 Pfund per P 1*' wie auf 
allen Gnat-Nurtbcrn-Maselnnru, nnd mit dinsar KesscLpannung ist es 
wahrscheinlich, dass ein «ffectiver Druck von ungefähr 120 Pfund per [_!'• 
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erhallen wird, wenn die Maschine mit massiger Geschwindigkeit bet 
fast voller Füllung arbeitet. Diene Spannung gibt eine Zugkraft von 
19.800 Pfund oder ungefähr */• de* Adhäzions-Gewlebtos- 

Mr. Btirling, der Constructeur, ial für Maschinen von grosser 
Cylindcrkraft und hat ron seinem Gcsichtapuncte aus licclit. Bei der 
oben erwähnten Maschine kommt Schleifen sehr selten ror, und Mr. 
Btirling mdnt, dass die Cyl Inder mit Vortbeil 1" Durchmesser 
weiter sein konnten. Die Maiehiue entsprach übrigens Toll kommen, sie 
fOhrto au wiederholten Malen und in Torgeachriebener Zeit, Züge von 
MV Waggons mit einer Bnittolast ron 887 tonn. Aber man fand, dass 
Züge tou solcher Länge nicht den Anforderungen des Verkehrs ent- 
sprachen, und reducirte sie daher auf 50 Waggons mit einer Brullolaat 
Ton 826 tons. Dies kann als die tägliche Leistung angenommen wer- 
den, während die gewöhnlichen Lastmaschinen 40 Waggons mit einer 
Hruttolnst Ton 600 tons sieben mit einem Kob1«nvi-rbrauch von 
40 — 68 Pfund per Meile. Die erwähnte Maschine lief rum Jänner bis* 
Kude Juli 24-093 Meilen, und Tnrbrauchte 9270 Ontner Kohle oder 
47 Pfand per Meile mit der angegebenen schweren Last. 

Mr. Btirling fand, dass der Verbrauch des Brennstoffs durch 
Vorgrftasornng der Cylinder vermindert wird, und es werden daher 
in Donc-auer entweder der Durchmesser oder der Kolbenhub bei allon 
«ur Kcparatur kommenden Maschinen vergrftssert Die Vergrüsscruug 
der CylindercapacitJit wird ohne Vermehrung der Kesselgrtissc eraielt, 
durch grifssw Expansion. So wurde bei einer Art Ton Lastxuga- 
maschinen von 28 tons, welche früher 10" mit 24" Kolbenhub hatte, 
der Kohlcnverbrauch auf 12 Pfund per Meile reducirt, indem mau 
18" Cylinder mit 24" Kolbenhub anwendete, nngcachtct die Heizfläche 
vermindert wurde. Die neuen Kessel worden übrigens mit engen Rohren 
versehen, welche Herr Btirling mit Vortheil schon früher angewandt 
hatte. 

Als Beweis der Vorthell« weiter Cylinder*) sei erwähnt, das» 
im vergnngenen Halbjahre die Mcileusahl für Aushilfe (swei Maschinen 
bei einem Zuge) nur 4714 betrug, ein unbedeutender Proccntsats der 
gansen Traiu-Meiletisalil von 4,912.408 Meilen. Der Kuhlenverbrauch 
war nur 37 Pfund **) per Meile , was uusweifelliaft »ehr wenig ist, 
wenn man bedenkt, dass Über 800.000 Meilen Lasten- und Kohlenxiige 
mehr als Personeitsllgc, und t*»r mit grosser Geschwindigkeit gingen. ( 

Die Kolben sind von Ousseisen, die Kolbenstangen von Schmied- 
eisen, ebenso dir Krenzkftpfo, von denen jeder eine einsige gnssstihlerne ] 
FUhrungsitango von sehr grossem Querschnitte, welche oberhnlb ange- 
bracht ist, umfasst Durch diese Einrichtung können din Kolben sehr 
nahe der Treibachse wirken, und dis Cylinder eine sehr missigo Nei- 
gung haben. 

Die Umkehrung wird durch eine Doppclscbrauho bewerkstelligt 
mit droi Schraubetigäugeu von l%" Steigung. 

Eine bemerkeuswertho Einrichtung heim Kessel tat der geringe 
Durchmesser der nn gewandten Rohren. Früher hatte Mr. Btirling 
auf der Oreat-Nortbeni-Linie in mehreren Füllen mit Vortheil Rohre 
von l'/e" Durchmesser, bei einer Länge von 10' 8" nngewendet; bei 
Eilzugsmasehineii war der Durchmesser 1*/,," bei einer Länge von 12'. 
In dem eben beschriebenen Falle ist di« Länge 11' 8", und der Durch- 
messer 1*/»" äasserlicb , die Fcucr-Box ist mit einem Bogen bei der 
Fouerhrück* versehen; hinter der Fcnerthür ist ein Dcfloctor ange- 
bracht Der Dampf wir! statt durch deu Dom durch ein Rohr, welches 
die ganze Ketsellänge durchsieht, aufgenommen, der Regulator sitzt in 
der Raurhbox. Der Kessel wird gespeist durch 2 Friedman »'«ehe 
Injectors Nr. 8 auf der Seite des Aschenkasten*, und das Wasser wird 
in den Kesselraum in dessen Mittellinie geführt, ungefähr in der Mitte 
der Länge. Pumpen werden nicht ango wendet. 

Die Heizfläche betrügt : 

Rühren (UOQ* 

Fireboz 1140' 

Total 1354 

Dl« Roatflüchn ss» 18' 7. 

SandliUcbsen sind an beiden Seiten vor und hinter den Treib 
ritdern angebracht. Sie «ind mit Klappen und Lritröbren so versehen. 


•) Wio hol allen ongl. Maschinen liegen diese innen, und haben 
dl« Schieber unter «ich. 

•*) Inei. Vorschubdiuiist, Dam pfhalten ot«. 


«lass der Sand durch einen «Inaigen Handgriff nach Erfordernis« vor 
oder hinter dl« Räder gestreut werden kann. 

Der Tender ist GrMdrig und von demselben Baue wie bei Eil- 
zttgam aschinen. 

Dl« Verthellung der Gewichte ist; Vorderachse 14 tons 0 Cent. 

Treibachse 14 „ 15 a 

Dlntorarbse JJ , __ 6 . 

Total 40 „ 0 

(Engineering, 11. October 1812.) 


Recemlon. 

Gedankenleae über die Wichtigkeit dea Falrlle'schen 
Looomotlv-Byatems und der schmalspurigen Schienen- 
■ traseen für Oeaterreloh - Ungarn. Von Am. Dem arte an. 

Wien, Lehmann k Wenttel, 1872. 

Die Brochurt* hat den Zweck, Reclamc für das Fa i rl i o-Systcm 
und für schmalspurig!- Rahn> u xn machen. Der Verfasser scheint die 
schmalspurigen Bahnen (mit 1 “ Spurweite) überhaupt den normal - 
spurigen vorsutiebcu; er schlägt indes« nur vor, in Oesterreich-Ungarn 
ein Flachland-Netz mit normaler Spar und eia Gchirge-Nrtx mit schmaler 
Spur ausulsgcti. Auf beiden Systemen «ollen aber nur Falrlie-Loeo- 
inotiv« verkehren, durch welche Cotnhination sich die An lagt- ko» len 
auf die Hälfte reducirrn sollen. 

Dass schmalspurige Bahnen in vielen besonderen Fällsn ihr« 
▼olle Berechtigung habru, davon ist jetzt wohl jeder Eiscnbabutccbnlker 
überzeugt; aber sicher werden «ich mir sehr wenige derselben an den 
Ansichten Demartean's bekennen, und gewias auch dann noch nicht, 
wenn sie seine Brocbure studirt haben. Auf die Mängel derselben eln- 
sagehen, würde uns zu weit führen, und rs sind ja die schmalspurigen 
Bahnen in unserer Zeitschrift bereits mehrfach besprochen worden. 
Erwähnt sei nur, dass die vom Verfasser aufgcslellten Ersparnisse in 
den einzelnen Positionen meist zu hoch gegriffen erscheinen, und zum 
Thoil auf falschen Vorausictsungeu beruhen, so t. B. wird als grösste 

Steigung bei normaler Bpur bei schmaler Bpur als kleinster 

Radius boi normaler Spar 200 bis 300“, bei schmaler Spur nur 
50“ vorausgesetzt. Wenn sieb auch diese abnormen Verhältnisse durch 
die Anwendung der Fairlic-I«ocomc>tive bei schmaler Spar rechtfertigen 
Hessen (was indes« nicht der Fall ist), so lässt sich ein wenden, dass 
diese Locomotiven nach Dvmarteau's Meinung ja auch für die nor* 
mal« Spur anwendbar sind. 

Nachthi'ile der schmalen Spur (geringer« Leistungsfähigkeit, 
geringere Geschwindigkeit bei gleicher Sicherheit, Umladung der Güter 
beim Debergnnge auf lionualspurige Bahnen, geringer« Eignung für 
Personenverkehr auf weitere Strecken u. s. w.), die bekannten Nach- 
theile der Fai rl i «'sehen Maschinen, sind nirgends erwähnt, und schon 
dieser Umstand allein bricht den Stab Uber das Werk. 

E. Winkler. 


Ueber provisorisch« Feld - Bpi tale - Anlagen von Th. 

Rühl, Hauptmann im k. k. Genie Stahe, 11% Octavbogcu Text und 
27 Däne in kleinem Quarlfolio. — Druck der k. k. Hof- and Btaats- 
druckerel zn Wien. 1872. Verlag von L- W. Seidel & Sohn. — 

Iiu deut*ch-frnnsös(ch«n Krieg« 1870/71 wurden, wie in allem, 
auch auf dem Gebiete des Bpitnlwescns die Erfahrungen der früheren 
Kriege bestens ausgeniitat. Die Principicu der Humanität berücksicb* 
tagend, trachtete man durch zweckmässige und umfassend« Anlagen den 
verwundeten, wie auch den erkrankten Soldaten die möglichst gute 
Unterkunft und Pfleg« zu verschaffen. 

Es entstanden hiedurch vurschiedeuartigc, thnils zweckmässiger« 
und solidere, tbrils einfacher und leichter erbaute Barakenlazarctbe, 
deren Anlage und Conztruction in mehrfacher Beziehung sehr interes- 
sant sind. 

Der k. k. Hauptmann des Genie-Stabes, Th. Rübl, vom k- k* 
Reichs* Kriegs- Ministerium beauftragt, die von deutscher Beit« zur 
Aufstellung gelangten grosseren Anlagen dieser Art in Augenschein zu 
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nehmen , hat »einen, Ar dl« Pablieatton nmgearbeiteten Rdeebeclcht j 
dem Druck« übergeben, welcher «ns hier «erliegt. 

Der erste, mit f8 Tafeln Ttmhm* Alitebnltt liefert die 
ausführlich« Beschreibung der BaraJcan-GpItBlar su Lelpsig , Berlin, 
Hamborg, Hannover, Frankfurt a. M., Dartnstadf , Karlsruhe, Ulm, 
Ludwig«burg, Minden, Meta, Paria und fit. Cloud. Diese Zusammen- 
stellung teigt Tielfache und verschieden« Ideen bezüglich der Anlage, 
Conetruction, Bauart, Behelsung, Abort«- Anlagen etc. solcher Baraken- 
spitäler, so »war. dass man hiedurch je nach dem Zwecke and den 
vorhandenen Mitteln und Umstunden hinlänglich» Anhaltspuncte hat, 
um ohne «leie Mtlbe in härtester Zeit das entsprechende Projeol ver- 
fassen au kOnneo. Die Barakenspitäler von Lelpsig und Karlsruhe, 
welchs nns als dis besten erscheinen, sind «war die kostspieligsten, 
aber sie bewähren sich selbst im Winter, wihrend jen« von Berlin, 
sowie mehrere andere, obzwar sie sehr billig an «toben kommen, hloe . 
für die bessere Jahreszeit gut an benützen sind. 

Der awelte Abschnitt behandelt die Grundsätze, nach denen I 
die Herrichtung bestehender Gebäude au Spitälern, und ein Neubau 
von Barakenspitäler vorgenonimen werden sollte. 

Dieser Abschnitt bringt sehr werthvoUe Anhaltspuncte über : 

1. GrOsae des einzelnen Spitals, 

2. Wahl dse Platree. 

3. Gliederung der Anlage und Stellung der einselnen Baraken 
su einander. 

4. Einrichtung des Platzes. 

fi. Detail der Krankenbaraken, q. a. Bolagsraum, Grundrissein- 
thettang, Barakendlmenslonen , Construction der Barake , hesanderr 
Herstellungen und Einrichtungen, Btdecabinen und Theokiichen, Aborte 
u. s. w. 

0. Allgemeine Grundsatz* der Herstellung für die Administration 
Qnd sonstigen su Spitalsswecken dienenden Uaraken und Räumlichkeiten, 
endlich 

7. Über die nothwendigen DesinfecUonsverfahreu. 

Dieser Abschnitt, welcher die Anschauungen und Beobachtungen j 
des Verfassers wihrend seiner Reise enthält, verdient besondere Auf- 
merksamkeit: er ist ausführlich und gediegen, und gibt den Ausführenden 
solcher Anlagen alle Mittel an die Hand, di« bereit* an Barakeiupitklarn 
fsntaebteo Erfahrungen bestens ansnützeu sn können. 

Der dritte and leiste Abschnitt, durch 4 Tafeln ergänzt 
enthält di« Beschreibung einzelner für den Kranken-Transport eingc- 1 
richteter ElsenbahnsUgo, welch« in dem Faldspitalewesen eine äusserat 
wichtig« Rolle spielten. 

Nicht nur für Genie-Officiere, Aerrto, Intandanturxbeamt* bildet 
diese Zusammenstellung im Bedarfsfall« ein höchst scliätzeiiewetthes j 
Hilfsbach, sondern auch für alle Ingenieur*, welche einstens bernfen 
werden, solche Baulichkeiten suszafübreu, indem im Kriegsfälle die 
Errichtung provisorischer Lasaretb« nicht allein von militärischer Beite 
ans geschehen wird , sondern nach die Gemeinden, Vereine, Private 
u. a. w., w in cs im deutseh-fransöelscben Kriege der Fall war, werden 
sich hiesu berufen fühlen, mit patriotischer Opfcrwilligkrit das Militär 
au «uterstitaen. Cb. 

Dl« XVI. Wandarvaraammlnng doutnoher Archi- 
tekten und Ingenieure, sowie die Verhandlungen dee Verbandes 
deutscher Architekten und Ingenieure in der ■ weiten Abgeordncten- 
Versammlung su Karlsruhe, vom 22. bis 24. September 1872. 

Din Versammlung, von 1050 Festthellnehmern besucht, wurde 
am 22. September von Professor Baumeister mit festlichem Grosse 
eröffnet. 

Von den beiden Vorstandsmitgliedern aus Wien war Herr Oberst 
de Paradies erschienen. 

In den Abtheilungs-Sitsungen wurde verhandelt : 

a) la 4er Seetlea für Architektur. 

Architekt Tochter m a n u .über mittelalterliche Bestrebungen 
der neueren Baukunst." Professor Meldinger „Über Ursachen der 
Zufstörungcn in Kaminen", dessen Vortrag von saht interessanten 
Experimenten begleitet war-, .Baurath Hase über die von ihm etn- 
g«b rächte Resolution in Betreff des Verfahrens bei der Coneurrcna zum 
deutschen Relcbstagsbanse , welch» Resolution in der Hchlosasiisung 
beinahe einstimmig angenommen wurde. 
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h) la 4er Sctflaa flr laa-iagtaieanrcsta. 

Herr Wasaerbaudirector Grobenan .Ober die Gesetze der 
Bewegung des Wasser«, der Kirsbänke und des Thalweges in geschieh«- 
führenden FlU wen und deren Anwendung auf den Waaserbau." Nament- 
lich betonte der Vortragende di» Wichtigkeit der Beobachtung der 
mittleren WaasorstXnd« Im Jänner, im Juni, nach den Monaumittolo 
und nach den Sommer- und Wintennmiatamitteln. Das TTanptth mnie 
dieses sehr interessanten Vortrages, der die gans* erste Sitzung aus- 
fülltej ist grütstentheils in den Mittbeilungrn der „Deutschen Bau- 
zeltung" Kr, 38, Jhrg. 1889 und Nr. 48, Jbrg. 1871, enthalten, auf 
welche wir verweisen müssen. 

Am »weiten Versammlnngstag« sprach Herr Professor Laua- 
h«rdt über commerciclle Tracirung der Verkehrswege und Jforr 
Oberbaurath Funk über Imprägniron der Schwellen mit Zink- 
chlorid. Die Lösung von I Thell des Saite« auf 30 Tlteile Wasser 
wurde unter einem Drucke von 7 Atmosphären, nach vorhergehendem 
Auspumpen dor Luft, in di« Kieferschwellen ge press t, welcher 
Vorgang nach Professor Wühler'» Untersuchungen ein vollständige« 
| Durchiiringen des Holzes durch das Zinkchlorid sur Folg« bat. Die 
damit bei den Hannoverschen Bahnen erzielten Erfolge werden Insserst 
I günstig dargestellt, es entfielen für die Auswechslung während 8, 10 
I und 17 Jahren beziehungsweise 0,1 0,8 und 9 Procentau Ein vor- 
| gewiesenes Probestück, welches 17% Jahre im Erdboden gelegen, 
J seigto noch vollständigen Zusammenhalt der Holzfasern. Die Kosten 
I des Verfahren« betragen pro Schwelle 2.8 bl« 3 Bgr., während di« 

| Imprügnirung mit Croosot 9 — 10 Sgr. pro Schwelle kostet. 

Am dritten Tage sprach Herr Rrgicrungrath Basse „Uber die 
i Entstehung der Inundations-Fiussthäler", auf dessen Aufsatz in Nr. 48 
der „Deutschen Bauzeitung“. Jhrg. 1871, wir ebenfalls verweisen 
müssen. Die Vorträge des Ilerm Wateerbau-Inspectoni Hipp „Uber 
die Fclsensprengungeu im Rheinbette", uud des Herrn Regierungarathes 
Sasse „über die Stromgesetze Im Misslslppi and der Saale" beschlos- 
sen die Sitzungen. 

e) Sfftlen flr laarhlaeakaa an4 flarlaefeehalk. 

Herr Ingenienr Pieper «über geschichtliche Entwicklung des 
Schiffspropellers*, Herr Rechnnngsratb Biuuidd „über die Schraub« 
ohne Ende", Herr Generalinspector Boclikolta „über Wasserhaltung!- 
maachlnen mit »poc)en«r Bezugnahme auf den Kraftregoncrator", 
endlich Herr Ingenieur Gebauer „über den Bolzano-Patent- 
Treppenroet.“ 

In der Seetion für Marlnetechnik hielt der Vorsitzende Harr 
Oberst d« Paradies einen Vortrag „über das TeiegfaphenkabeT 
«wischen Triest und Alexandria". 

Aus den Abtbellnngen für Hüttenwesen und technisch« Chemie 
wurden keine Berichte erstattet. 

In dor am 26. September stattgefuedenen 8chlus«versatninlang 
unter dem Präsidium des Professors Baumeister gelangte die von Ban - 
rath llaae beantragte Resolution »ur Beschlussfassung. Dleselbn laatrt : 
„Wir erkennen noch heute die Grandsitze bei dem Verfahren fflr 
öffentliche Concurrenzeo nach den BeechlÜsson ^ der XV. Versammlung 
deutscher Architekten und Ingenieure ln Hamburg und des Verbandes 
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine als di» richtigen an ; 
wir bedauern , dass b«i der Concurrrnz für Entwürfe zum deutschen 
Reichstagsgebäude diese Grundsätze nleht inn» gehalten worden sind, 
und hoffen , das» späterhin bei allen öffentlichen Concurreuten und 
insbesondere für eine eventuelle weitere Concnnrons zum Reichstags- 
gebäud» jene Grundsätze befolgt werden." 

Auch dor folgende Zusatz von Architekt Kajraer wurde unter 
; lebhaftem Beifalle angenommen : „Die Versammlung spricht die feste 
Erwartung aus, dass künftighin Architekten sich sowohl al« 

I Concurrenten , wie als Preisrichter nur an solchen Goncurrenzen he- 
l theiligon worden, deren Programm mit den GrundaÜgon unseres Ver- 
[ bände* in Uebpreinstimmnng sich befindet." Im Auftrag« der Ab- 
| geordueten - Versammlung de« Verbandes sprach Herr Baumeister 
Höckmann über die Bedeutung der Arbeiterfrage, und zwar in dem 
Binne, das« ee Pflicht aller Ingenieure und Architekten sei, In dem 
gegenwärtigen Stande der Frage Stellung zu nehmen. Und awar 
befürwortet der Vortragende folgende, auch «inStirnmig angenommene 
Resolution; „Es ist Pflicht jodos Architekten und Ingenieurs, sieh in 
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•einem Bereich* Ober dem Stand der Frage der Arbeitseinstellungen zu 
orimtiren and etwaigen ungerechtfertigten Bestrebungen und Forde- 
rangen der Arbeiterpartei mit Reinem ganzen Einfluss« entgegenzatreten. “ 
Namentlich wurde die vermittelnde Stellung de* Technikers zwischen 
den Arbeitern nnd der Meisterschaft von dem Vortragenden betont. — 
Nach dem daraafbexüglieben Vortrag« des Herrn Oberbanrathes E g 1 e 
wurde folgende Resolution einstimmig zum Beschlüsse erhoben: «Die 
XVI. Wanderversammlung deutscher Architekten und Ingenieure wolle 
in Erwägung des vorher Gesagten beschlieasen, dass künftighin an 
BtaUe der Wanderversammlungen bisheriger Art, Wanderversammlangen 
de* Verbände« deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine nach 
Xassgab« des Abschnittes II de* Verbands-Statutes treten sollen.* Im 
Namen des von der Abgeordneten- Versammlung des Verbandes sum 



Herr Baurath Blankenstein die Anwesenden zu in Besnehn dsr 1974 
in Berlin beabsichtigten Zusammenkunft ein. Zum Scblusee sprach 
Dr. Bttgen den Dank für die Aufnahme, welcher der Versammlung 
in Karlsruhe geworden war, aus. 

Neben den Sitzungen der Wandervenammlung tagt« auch die 
zweite Abgtordnoten-Versammlnng des Verbandes deutscher Arebitekten- 
und Ingenieur-Vereine, unter der Leitung der Vorstände Herr Blan- 
kenstein und Herr Launhardt. Vertreten waren der Archi- 
tekten-Verein von Berlin, die Architekten- and Ingenieur-Vereine aas 
Baiern, Hannover, Sachsen, Hamburg, Schleswig-Holstein, der Badische 
Technisch« Verein, der Verein für Bankunde von Stuttgart nnd die 
Techniker- Vereine von Lübeck und Osnabrück. Neu aufgenommsn wor- 
den die Architekten- und Ingenieur- Vereine von Frankfurt und Häufig. 
Nach Erledigung der Qescblftsangelcgenheiten kamen folgende Gegen 
stände zur Dlscussion. Ein Antrag von Professor Baumeister 
behufs einheitlicher Bezeichnung der metrischen Maats« und Gewichte. 
Dann folgte eine Berathnng der Reform des Processverfahrens bau 
technischer Speelalgerichte, sowie die Aufstellung einer Norm für die 
Honorirung filr Arbeiten au» dem Bau-Ingenieurwesen. Ein« Beschluss- 
fassung wurde jedoch in beiden Angelegenheiten nicht erzielt, dieselben 
werden auf den nächsten Versammlungen noch dl«cutirt werden müssen. 
Ebenso wurde der Antrag des Dresdener Ausschusses auf Einführung 
eines Reichsezamens fUr Techniker besprochen und sodann in die 
Berathung der Concnrronsangelegenhsit für den Bau des deutschen 
Reichttagsgebäudes eingegangen. Die Beschlussfassung erfolgte in der 
•eiben Weise, wie dies in der Schlusssitzung der Wauderversatnmlung 
ausführlich berichtet wurde. Endlich erfolgte noch eine Debatte 
betreffs de» Schutzes des geistigen Eigenthumes an Werken der Archi- 
tektur und des Ingenieurwesens, ebenfalls jedoch ohne Beschlussfassung, 
und dsr Antrag wegen veränderter Einrichtung der Wandnrvcrsamm- 
lungen, dessen Annahme ebenfalls In der Schlusssitzung berichtet 
wurde. Die nächstjährige Abgcordneten-Sitzung findet im Monat« 
Augnst in Eisenach statt. 

Was den Verlauf des Feste« betrifft, so erwähnen wir kurs, dass 
eine Ausstellung von Entwürfen aus den Gebieten des Hoch-, Strassen-, 
Wasser- und Eisenhabnbaues veranstaltet war, deren Mittelpunct wohl 
dio fünf preisgekrönten Projocte zum Baue de« deutschen Reichstags- 
gebftudes bildeten. Nachmittags den 33. September wnrde ein Ausflug 
zur Eisenbahtucbiffsbrilcke über den Rhein bei Maxau unternommen, 
dem Abends eine Featvorstellung im Hoftheatcr folgte. Der 24. Sep- 
tember wurde zu einem Ausflüge nach Baden benütat nnd am 26. er- 
folgte in zwei Partien die Fahrt nach Btrassborg und nach Mannheim 
und Heidelberg. Und wenn auch — wie dies immer mehr hervortritt, 
die fachmännische Bedeutung^ der Wanderversammlangen im steten 


Abnehmen begriffen ist, so begleiten doch die angenehmsten Erinne- 
rungen das Andenken an diese Feststage, welch« die Btammcagenossea 
ans Nord und Süd an den herrliebou Ufern des Rheines zusammen - 
führten. Der grossen Gastfreundschaft der Stadt Karlsruhe endlich 
den herzlichsten Dank ihrer Gäste, P. 


Notiz. 

(Personal-Nachrichten.) Se. Majestät der Kaiser hat den 
wirklichen Vereinsmitgliedern Herren Frans Ringhoffer, Fabriks- 
und Domänen-Bcsitzer in Smichov, taxfrei den Orden der eisernen 
Krone zweiter Claas«, — Carl Barjchar, k. k. Regierangsrath nnd 
Vorstand der Betriebsabtheilang der General * Inspection für 0«tm. 

> Eisenbahnen, taxfrei den Ordsn der eisernen Krone dritter daaae, — 
Dr. Eduard Soehor, General-Secretir der priv. bühm. Westbahn, tax- 
frei den Orden der eisernen Krön« dritter Claas*, — dem eorrs- 
• pondirenden Mitglied® Herrn Johann Kraft, Chef- Ingenieur des 
John Cockaril Fachen Etablissements in fleraing, das Ritterkreuz de« 
Franz Jrsefs- Ordens, — dem wirklichen Mitglied« Herrn Hetnrirh 
Wolf, Sections-Geologen der k. k geolog. Reichsanstalt, den Titel 
and Character eines k. k. Bergrath««, allergnldigat verlieben. 

Ferner hat Be. Majestät dsr Kaiser die wirklichen Vereinsmit- 
glleder Herren Frans Fries«, k. k. Berghauptmann and Ministerinl- 
Secretär sum 8«<tionsrathe, — Josef Wiesner, k. k. Mimsterial-Con- 
cipist zum Ministerial-Secretär im k. k. Ackerbaummieteriam, aller- 
gnädigst ernannt. — Herr Theophil Ritter von Hansen, k. k. Ober- 
baurath und Professor in Wien, hat das Commandeurkrcns de« künigL 
dänischen Danebrog Ordens, und Herr Johann Mürath, k- k. Maschinen- 
bau-Oberingenieur dritter Classe das Ritterkreuz des künigl. italienischen 
Kronordcns erhalten. 


VIII. VerselcbRis* der »bscribirtea Beiträge 

zum Bau de» Vereinthautet dt» otUrreichitchen Ingenieur- 
und Architekten- Vereint. 

KB. Bel «so tOM*r Wien SoaiciUnsdoo aebsaHbulea Ui dar Wohsort baiiss »Ut 
worden. 

fl. 


541 Stern Albin, k. nng. Ingenienr, Kupjak Tanne! . . . 10.— 

542 Haler Willibald, Bections-lngenienr, Kufstein .... 10.— 

5(3 Prenniugar Carl, Baudirector 100.— 

544 Hüss Oregor, Ingenieur- Assistent 5.— 

5(5 Schallhammer Dominik, Architekt 10.— 

546 Mayer Ignaz, Ingenieur-Assistent fl.— 

547 Merz O., Architekt 15 — 

548 Mayer Heinrich, Ingenieur 6.— 

549 Basch Julias, Ingenienr 6. — 

630 Lode Aloiz. Ingenieur 10.— 

551 Schwenk Ferdinand, Oberinspektor 20.— 

552 ron OrOling Carl, Hütten Verwalter, Wittkowita ... 50. — 

553 Oeynu John, Oberingenieur, Brünn 10.- 

554 Heachele« David, Obcringeninur, Friedek 20. - 

565 Martin Richard, StadtbaumeUter, Brünn 15.— 

556 Paplk Julias, k. trag. Eisenbahn-Ingenieur. Kapo« vir 16. - 

657 Ziwotaky Oswald, Bevollmächtigter der Oebr. Klein, 

Jägsrndorf 25. — 

558 Reiter Ferdinand, Ingenieur, Delnic« 10.— 

669 Karg WillibnM, Ingenienr, Mattighofen ....... 10.— 

560 Elbel Anton, Inspector 20.— 

661 von Renzenberg Vinecnz, Ingenieur, Lemberg .... 10.— 

662 Fleischmann Anton, Ingenieur, Pest fl.— 


■Berichtigungen. 

Heft XIV, Beite 874, Spalte rechts, Zell« 6 und 7 von unten: lisa C t statt (. 
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Thron, drr Bogrnlrit^rr mit geradem fllirrRortr und 
Srkrummtrm I ntergurte. 

V“ 

Br. E. Winkler, 

f>. «. PwdMtnr kB k. k. PiilTlrnihmlkani I* Wie«, 

Die Bestimmung iler inneren Spannungen einer Con- 
struction int in der Regel leicht durchzufiihren. wenn die 
lotteren Kräfte gegeben sind, wohl aber stösst die Bestim- 
mung der äusseren Kräfte in manchen Fällen, in denen die 
Elasticitätagesetze in Frage kommen, noch jetzt auf Schwie- 
rigkeiten. Hierzu gehören auch die Bogentrüger. Diejenigen 
Bugenträgor. hei denen der tragende Tlieil ein einziger 
gekrümmter Träger ist, dessen Querschnitte ein constantes 
oder wenig variables Trägheitsmoment haben, sind bereits 
mehrfach behandelt worden, unter Anderem vom Verfasser 
in der Zeitschrift des böhmischen Architekten- und Ingenieur- 
vereines, Jalirg. 1868, und in verbesserter Methode in einem 
autographirton Iiefte. Die Bögen indes«, welche aus einem 
geraden Obergurte und einem gekrümmten Untergurte mit ! 
dazwischenliegendem 0 itterwerke bestehen, sind bis jetzt nur ( 
in dem einfachen Falle behandelt worden, dass drei Gelenke 
vorhanden sind , in welchem die Behandlung nach den 
reinen Gesetzen der Statik ohne Schwierigkeit durchxuführen 
ist Im Folgenden soll der Versuch gemacht worden, eine 
allerdings nur approximative allgemeine Behandlung zu 
geben. Wir setzen hierbei nur Gelenke an den unteren 
£nden des Untergurtes oder an den Kämpfern voraus ; sollten 
in Wirklichkeit auch keine Gelenke vorhanden sein, so 
werden die Enden doch der meist geringeren Höhe des Unter- 
gurtes wegen so beweglich sein, dass man Gelenke voraus- 
setzen kann. Wir setzen in Uebereinstimmung hiermit auch 
an dem Knotenpnncte, in denen das Gitterwerk mit den 
Gurten verbunden ist, Gelenke voraus. Bei der Behandlung 
werden wir uns zum Tlieil der im vorliegenden Falle be- 
sonders vorteilhaften graphischen Methode bedienen. 

Wir könnten nun zwar die Bestimmung der inneren 
Kräfte bei gegebenen äusseren Kräften als bekannt über- 
gehen, da wir in dieser Hinsicht nichts Neue« mittheilen 
können; indes« wollen wir der Vollständigkeit wegen auch 
hierauf kurz e ingehen. 

v- 

V#. 1. Allgemeine Bestimmung der Spanuungeu. Wir 

denken uns zunächst eine beliebige gegebene Belastung; 
am besten denkt man sich diese! bc auf die Knotenpnncte 
des Ober- und Untergurtes vertheilt, und zwar möglichst 
so, wie cs in Wirklichkeit stntttindet, nämlich am Oborgurte 
die zufällige Last, das Gewicht der Bahn und de« Ober- 
gurte» und das halbe Gewicht des Gitterwerkes und der I 
Querverbindungen, am Untergurte da« Gewicht de» Unter- 
gurtes und da« halbe Gewicht de« Gitterwerkes und der ! 
Querverbindungen. 

Für diese Belastung construirt man in bekannter j 
Weise da» Seilpolygon. Sind darin Gelenke vorhanden, so | 
muss das Seilpolygon durch jedes dieser Gelenke gehen. 1 
wodurch dasselbe vollkommen bestimmt ist. Sind dagegen 
nur Kämpfergelenke vorhanden , so muss die Elasticität 
eine neue Bedingung für die Construction liefern, worauf 
wir nachher »pccieller eingehen werden. 


Wir legen nun einen beliebigen Schnitt (Fig. I), 
welcher die leiden Gurte und einen Gitterstab schneidet. 
Die Resultante R aller auf den linken Bogentheil wirken- 
den Kräfte wird durch den entsprechenden Strahl OC des 
Kraftpolygons darge« teilt. 

Die Spannungen des Ober- und Untergurte» und des 
Gitteratahes seien bezüglich S, x 8 % und 8 t und die Rich- 
tungen von 8 X , S t und 8, mögen sich mit der Richtung 
der Kesultircnde» R in P lt P t und P t schneiden; die 
Durclischniitspuncte von und 8„ 8 t und $ t , sowie von 
& und 8 t »eien bezüglich E t> ff, und A’ f . 

Die Kräfte S, und R müssen sieh zu einer Resul- 
tante zusammensetzen lassen, deren Richtung durch den 
Punct E x geht, weil für den Punct E x diu Momente von 
8 a und -S, Null sind, also die Momente von 8 X und R 
gleich und entgegengesetzt drehend sein müsiten. Dasselbe 


Fl* . 1. 



gilt nun auch für die Spannungen S t und S a und hieraus 
folgt sofort folgende Construction der Spannungen : Man 
ziehe durch deD Pol 0 Parallelen zu den Span- 
nungen «$,. S t und 8 a , und durch den Punct C 
Parallelen zu den Geraden E x P„ E a P a und 
welche die vorigen Parallelen bezüglich in 
Q,, Q t und Q, schneiden. Alsdann stellen OQ„ 
OQ t und OQ, die drei Spannungen 8 X , 8 , und 
6", nach Grösse und Richtung dar. 

Da« Vorzeichen der Spannungen, d. h. oh Zug oder 
Druck, ist leicht durch die Bedingung zu bestimmen, dass 
die Spannungen S xi S a und S a in Beziehung auf die Puncte 
£„ E t und E t in entgegengesetztem Sinne drehen müssen, 
als die Kraft R. 

% 2. Die Formänderung. Man pflogt bei der Auf- 
steltnng der Regeln für die Formänderung gerader und 
gekrümmter Stäbe dio Annahme zu machen, dass die 
Querschnitte oben und auf der Achse senkrecht bleiben. 

4 & 
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Flg. *• Man erhftlt hierdurch ziemlich ge- ] 

naue Resultate, obwohl man weis*, 1 
dass die Querschnitte nicht ganz eben 
bleiben. Wir wollen dementsprechend | 
die Annahme machen, dass »ich bei 
der Formänderung der Winkel «wi- 
schen don Vorticalen und den Gurten 
nicht Ändert. 

Wir denken uns nun zwei un- 
endlich benachbarte Querschnitte E F 
und E F (Fig. 2) mit dem Abstande 
dx. Die Lilngcnitnderungcn der bei- 
den Gurte seien Adx und A da, dia 
Querschnittsflachen derselben /, und f t . Da die Spannun- 
gen und *9, sind, so ist bei dem ElaBticitäts Coöfticientcn E 

A dx S x Ad* *9, 

dir Ef t ’ d» Ef t ‘ 

Hezoichnen wir die Momente der äusseren Kraft li in Be- 
ziehung auf E und F mit 3/, und J/„ den Neigungswinkel 
des Untergurtes gegen die Horizontale mit t und die Höhe 

EF mit z, so ist *9, 



oder endlich, wenn man die Ausdrücke für d Af, A? und 
A dg einsetzt, und dabei zur Abkürzung die Bezeichnung 

7) 'Dl 

einfUhrt 


J /, co s t , 3/, 


8) 


— „ßii i? -/g i.. 


Sondern wir in der ersten dieser Gleichungen die Con- 
stanten ab, so erhalten wir 


Jf. . 0 M t . , . 

t — * _und o f cos t *= mithin 


i) 


Adr. 


K 


xt. 


Ad$ 

d* d, ~ Ezf,’ ect - 

Bezeichnen wir die Aonderung des Winkels, welchen 
die Geraden BF und E‘ F' mit einander bilden, mitAdip, 
so ist 

(dar Adr) — (da Ad *“) cost 


+ a] 

Die Anwendung dieser Gleichung auf die beiden Kämpfer, 
fUr welche Ax = o werden muss, gibt, wenn wir die Sehne 
AB als Axc der x und ihre Mitte als Anfang der * anneh- 
men, und die halbe Länge des Untergurtes mit b bezeichnen. 

■o|/?- + 4+/? ? --/5r+--‘ 

-° [y , ®d«+yt]+ y'^r<<»- /^^+ä=o. 

Die Subtraction dieser Gleichungen gibt als Bedingung 
» +* 9J \yd$ 


») / 




Ad« 


Adr — Ad s c.ns t 


da* ist 


. , dx /.!/, , M, \ ds fM M\ 

2 > + -x” ct ) = *?(/ c0 " + x)- 


Nach der gemachten Annahme ist dies auch die Grösse, 
um welche sich der Winkel zwischen den Radien der 
Tangenten de» Unter* oder Obergurtes in F und F t Ändert. 
.Sonach haben wir als Längenänderungon und Verdrehungen 
der Gurte 

I 

E 


3) Az - — 

a l fi i M,\dn 
4) A^ s /[j- ««t + j)-,;. 


Bezeichnen wir nun die Verrückungen eines Puncto» des 
Untergurtes in horizontalem und vorticalem Sinne mit Ax 
und Ay, so ergibt sich in der für die Bestimmung der 
Formänderung gekrümmter Stäbe üblichen Weise (siehe 
des Verfassers Lehre von der Klnsticität und Festigkeit, 
Seite 276): 

| A *”— +f^rr ix ' 

6> 


■ +/A 9 <(.z +/^£<0. 


oder auch 




| Ax=—i ) Af-\-/ydA v +J^ l ' l ' , dx, 
| Ay= + rif- fxdAf-\-f~^dy, 


§. 3. Bestimmung des Horizontal srhubes. Dio Last, 
welche auf der linken Seite dos Schnittes EF wirkt, sei 
Q t , der Abstand ihres Schwerpunctcs von EF=i und 
der Abstand des Obergurtos von der Sehno AB*=*h r 
Ferner sei der Horizontalschub = H und der Verticaldruck 
im Kämpfer A = V. Alsdann ist 

ji/, = Hh t — V (o - *) + Qi l, 

!.»/, = 7/y - K («-*) + Q. £. 

Setzen wir zur Abkürzung V (o — jc) -j- Q m £ = X so 

wird 

j.»/, — ///», — X, M t = Hy — X, 

Setzen wir ferner noch 

wobei (s), <|>(*) und <(>,(*) Functionen von * dar- 

stellen, so gibt dio Bcdingungsgleichung 9) nach Reduk- 
tion auf H 


13) H = 


/♦(•) d> —J\ i (*) d * 


ft M d * —Jfi (*) du 

Die hierin vorkommenden Integrale, welche stimmt lieh über 
die Ausdehnung des ganzen Bogens zu erstrecken sind, 
lassen sich in jedem Fülle leicht durch eine Quadratur 
nach irgend einer Methode bestimmen, am besten graphisch 
durch Aufträgen der Ordinaten <p(s), (•), <(i(a) und <{i, (*) 

und Bestimmung der Flächeninhalte. Eine analytische Qua- 
dratur stösst indes* für die practisch wichtigen Fälle auf 
Schwierigkeiten. 
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§. 4. Belastung durch eine EiuxelUst. Die Seilcurve 
oder da» Seilpolygon bildet hier zwei Gerade A L und B L 
(Fig. 3). Bei veränderter Lage der Last beschreibt der 

Punct L eine 
* lK ' 3 ' Curve, welche wir 

J ‘ s die Kampfer* 

L : drucklinicgc- 

...Zf T — " ^ nannt habe», weil 

^ ; * C l’ /' 0 sie durch die 

Richtung von LA 
und L B die Rieh* 

k' £?? " x ^ tung und Grösse 

*- a , * . * der Kämpfer- 

drücke bestimmt. 

Bezeichnen wir nun die Höbe des Bogens ABB des Recht- 
eckes ACDB und des Dreieckes ALB im Abstande r von 
der Bogenmitte bezüglich mit y, y x und y t , so wird .V, «s V 
(a — x) - Hy tf M t = V(a — *) — Hy. Da aber //: V = 
a — x : y tr aUo V (a — ®) = IJy t ist, so wird 

i») M> K=*x (,.-»)• 

Hiernach wird nun nach Gleichung 7) 

®Uf => ~'dx + ^-d, 

Jl /« 

*=* yivi — y) d * +¥(y, — y) d> 

J l O 

und die Bedingungsgleichung 9) geht über in 

I f- yy, dx _ r yy, d * j r yy, ia j 

ry dt ry , d * i /•&<*» 

J />*• J /.* /.» I 

Die Integrale von ^ r-v-* ^ '*[ und lassen sieh 

direct bestimmen (Fig. 4). Zur Bestimmung der Integrale, 
welche y % enthalten, ermitteln wir zunächst die entsprechen- 
den Integrale für ein Dreieck A V B , dessen Spitz© L 
in der durch L gehenden Verticalen liegt, und dessen 
Höhe ML‘ gleich der Pfeilhöhe h ist. Bezeichnen wir die 


Höhe dieses Dreiecks im Abstande x von der Mitte mit 
y," und die mittleren Querschnittsfiächen des Ober- und 
Untergurtes mit f t und f„ so kann mau 

ryy* ix _ k < « ryy> dt ry ,‘ d * *.<• 

’ /.*• f. ’ 7 /.«■ •> /.* = f. 

Betzen. Alsdann wird offenbar, wenn wir die Höhe M L 
mit i) bezeichnen, 

r yy> dr 55 r yy, J > ry, d > . > 1 » 

J *’ f. *' J f,z' J /,.»“*■ f,Ä' 

Setzen wir ausserdem 

rViti dx A% a rV% dt r!/i dt a 

J fi*' “ f. ’ J /.*• J /,« ~~ f. * 


ryUt dx A t a ry,d* /*y, d* A, a 

J /.*’ “ f. ’ J /.** 7 /.* “* f. ’ 

i so geht die Gleichung 16 über in 



’ mithin ist 


' f, ‘ f. + ’ f.A f. 

( I S A S _1_ . 


—H. j — -.« k 1- j 1 ♦ 

... — , — •* — -i * 


, 71 f. f. s_>.f.+^.f. A 
,7) r --t— ^ ä*- M74-M. 

i, f. 

Diese Gleichung bestimmt nun die Coordinaten der 
| KJltnpferdruckUnut. Sie kann allerdings zunächst nur zur 
■ näherungaweiBon Bestimmung verwendet werden, weil vorder- 
, band die Veränderlichkeit der (Jurtquerschnitte noch nicht 
bekannt ist. Man muss daher zunächst nicht nur f t und 
/, constant, sondern auch das Vcrhältniss von f, zu f t 
schätzungsweise annehmen. Hat tnun alsdann auf Grund- 
lage der so bestimmten Kilmpferdruckiinic die Querschnitte 
j der Gurte an allen Stellen bestimmt, so würde die Arbeit 
| unter Anwendung dieser Querschnitte noch einmal, nach 
j Befinden wohl auch ein drittes Mal, durchzuführen sein. 

Wenn minurr den KÄrnfferffuleuken »ncl> noch ein Scheitelgelenk 
vorhanden i*t, *o W*tcht die Kkmpfcrdrucklinia au* swei Geraden, 
welche die Verlüngeruiigcii der Geraden bilden, walch* da» Bcheital- 
gelcnk mit den KSmpfergeleuken Terblnden. Doch wollen wir aut 
diesen bekannten Fall hier nicht nüher eingchen. 

§. 5. Die gefährlichste Belaatungswelse. Mit Iiilfo 
; der Kämpferdrucklinie JK ist cs nun leicht, diejenige Bo- 
lastungsweise an*ugel>en, welche in einem bestimmten Con- 
structionstheile die grösste Spannung erzeugt. Es handle 
sich beispielsweise um die Spannung 6’ der Strebe CfF(Fig. 5). 

I Die beiden durch den Schnitt getroffenen Gurte mögen sich 
in E schneiden. Von den Kämpfern A und B »ub ziehe 
män durch E Gerade, welche die Kämpferdrucklinie in F 
' und Q schneiden. Liegt die Last links vom Schnitte, so 
j betrachten wir das Gleichgewicht des rechten durch den 
i Schnitt getrennten Theiles , weil auf diesen Theil aussor 
den Spannungen der geschnittenen Theile nur eine Kraft, 
nämlich der rechte Kämpferdruck, wirkt. Der auf dieson 
, Theil wirkende rechte Kämpferdruck wirkt in Beziehung 
auf E rechtsdrehend, also muss linksdrehend wirken, 
d. h. ein Zug sein. Liegt die Last rechts vom Schnitte, so 
i betrachten wir das Gleichgewicht des linken Bogentheilea. 
Der auf diesen Theil wirkende linke Kämpferdruck wirkt 
in Beziehung auf E rechts- oder linksdrehend, je nachdem 
die Last links oder recht« von E liegt, also muss 5 be- 
züglich links- oder rechtsdrehend wirken, d, 1». ein Druck 
oder Zug sein. S wird demnach zum positiven Maximum, 
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wenn die Strecken J Q und FK , zum negativen Mnximum, 
wenn die Strecke Q F belastet ist. 

ln dieser Weise würde man leicht für joden einzelnen 
Thcil die gefährlichste Belastung« weise bestimmen kennen. 

In Folgendem ist zum IJobertiusse ein Schema für 
die gefährlichste Belastungsweise angegeben : 


Lage des Schnittes 
sw Ischen 

Belastete 
Richtung von 
Zug 

Strecken 
liegt aber F. 
Druck 

./ u oil K 

KG und FJ 

GQ 

F and E 

KG und QJ 

FG 

E and G 

GF and OK 

FG 

G and K 

/F und (J K 

FQ 


Druck 

Zug 


| Richtung ron S liegt unter K. 


Es kann natürlich der Fall eintreten, dass die von 
A und B aus durch E gelegten Geraden die Kämpfer- 
drucklinic nicht innerhalb der Endpuncte J und K schnei- 
den; alsdann ist natürlich die Last von dem betreffenden 
Ende aus anzonehmen. 



§. 0. Kifcmpferdrücke, welche von einer partiellen 
l*axt geübt werden. Die gleichmässig vertheilte Last be- 
decke vom rechten 
Ende aus einen 
Tlieil B t C\ (Fig. 6). 
Alsdann werden die 
Ktfmpferdrücke in 
Richtung zweier 
Geraden L A und 
LB geübt, welche 
sich in cinom 
Puncte L schnei- 
den, der in der 
Verticalen liegt, 


welche durch die Mitte von B X C X geht. Die Gerade AL 
schneidet die durch C x gehende Verticalc in einem Puncte C. 
Vermindert sich die Länge der Belastung, so beschreibt 
der Punet C eine Curve A CK, welche wir die zweite 
Kämpfcrdrucklinic nennen, da mit Hilfe derselben 
leicht die Kltmpferdrücke für eine gegebene partielle Be- 
lastung nach Grösse und Richtung conslruirt werden können. 


Zur Consjruction dieser Linie stellt man den Horizon- 
talschub, welcher von einer Einzellast G geübt wird, durch 
eine in Richtung der Last G liegende Ordinate y für irgend 
eine horizontale Abscisscnaxo A li dar und erhält somit 
eine symmetrische Curve AC t B. Alsdann' ist der von der 
gleichmässig verteilten Last p pro Längeneinheit geübte 

Horizontal schub H = £ fydx. Das Integral 

J yd x ist aber die Fläche BL\C t , welche der Länge der 


Belastung entspricht; ist dieso = F, so wird H — 


G* 


Die Einzellast G kann man hierbei beliebig wählen ; wählt 
man sie *= 1, so wird einfach // = Fp. Der linke Ver- 
ticaldruck ist K=a { /j{‘, wenn 4 die Länge B x C t der 
Last bedeutet. Hiernach ist es also leicht möglich, für ver- 
schiedene Längen der Last die Grössen H und V zu be- 
y 

stimmen. Alsdann ist C 0 C = A C 9 . wodurch die zweite 
Kämpfcrdrucklinic bestimmt ist. 

Es ist zweckmäBsig, auch den Horizontalschub 11 
für die partielle Belastung durch citio Ordinate C\C $ dar- 
zustellen, welche dem Ende C\ der Last entspricht, und 
somit die Horizontalschubcurvo A t (.\B zu construiren, 
wonach es nun leicht möglich ist, für jede Länge der Be- 
lastung den Horizontalst -hob anzugeben. 


#• 7. HcMtimmum: der Maximahpaiiuungen. Es ist 

zunächst rathsam, die Spannungen der einzelnen Thcile fiir 
eine total** Belastung zu bestimmen. Der Horizontulschub 11 
ergibt sich nach dem vorigen Paragraphen ; er entspricht der 
ganzen Fläche AC\B (Fig. •). Es würde indess nach §.3 
auch leicht möglich sein, einen directen Ausdruck für 
diesen Horizonbilschub aufzustellen. Hiernach ist cs nun 
auch leicht möglich, die Seilcurve oder das Seilpolvgon fiir 
die totale Belastung zu construiren; die Höhe derselben in 


der Mitte ist . 


«// 


. Hierauf schreitet man zur Bestimmung 


der Spannungen der einzelnen Theile nach §. 1. 

Eis ist nun ferner mit Hülfe der zweiten Kämpfer- 
drucklinie leicht, die Spannung für eine beliebige partielle 
Belastung zu bestimmen. Wir unterscheiden folgende Bc- 
lastungsfällc : 1. Die Belastung reiche vom rechten Ende B t 
bis zu einem Puncte C t (Fig. 5), welcher icchts vom be- 
treffenden Schnitte Q. liegt. Eine durch C x gelegte Verticale 
schneide die zweite Kümpferdrueklinie, die Sehne AB und 
die Horizontalschubcurvo bezüglich in C } C. und C',. Als- 
dann gibt A C die Richtung des linken Kämpferdruckes D 
und C, C, den Ilorizontalsclmb //. Hiernach kann nun 
nun, indem man AV.=C. C\ macht, den Kampferdruck B 
durch die Gerade A U dar stellen. Die Richtung des frag 
liehen Conatriirtionsatückea U V schneide A M in F; legt 
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man nun durch A und D Parallelen bezüglich zu P V 
und FE, welche «ich in S schneiden, so stellt nach §. 1 
AS die Spannung S des Stuckes UV dar. Indees lässt 
sich S auch leicht berechnen; eine durch E gelegte Verti- 
cale schneide M in E % und E E„ sei senkrecht auf U V. 
Denkt man »ich den Kämpferdnick 1) nach E t verlegt, 
und hier in eine Vertieal- und Horizontalooraponente »er 
legt, so i»t das Moment der ersteren in Beziehung aut 
E = o und daa der letzteren •--= //. E E t ; mithin ist das 
Moment des linken Küinpferdruckea in Beziehung aut | 
E = II. E E x . Das Moment der Spannung S in Beziehung j 
auf E i»t --=:S.EE„ mithin ist S.EE, *» H.EE %> oder 


S = 


EE X 

EE. 


//. 


2. Die Belastung reiche vom linken Ende A t bis zu 
einem rechts vom Schnitte Q liegenden Puncte C t . In 
diesem Falle bestimmt man die Spannung nach dem eben 
Gesagten für die Belastung der Strecke B % C\ und zieht 
sodann die erhaltene Spannung von der einer totalen Be- 
lastung entsprechenden Spannung ab. 

3. Die Belastung reiche vom linken Ende A t bis zu 

einem links vom Schnitte Q liegenden Puncto Man 

könntu nun ganz wie in 1) verfahren, wenn man noch 
eine zweite Kttmpferdrucklinie Dir die Belastung eines Un- 
ken Theilea construiien würde. Indes« genügt auch die eine 
zweite Kämpferdrucklinie .4A'. Legt man durch E t eine 
Vcrticalc, welche die zweite Kümpferdruckliniu in F schnei- 
det, zieht die Gerade A F und verlängert .1 F bi» zum 
Durchschnitte G mit der Symmctrieaxe, so stellt offenbar 
AG die Richtung des rechten KitmpiVrd rucke» für die 
Belastung A X F X dar. Macht man ferner BF 9 — A t F tf so 
stellt die dem Puncte F 0 entsprechende Ordinate F u F % den 
Horizontalschub für die Belastung A t P v dar. Man kann 
nun unter Benützung des rechten Kämpferdruckes ganz 
wie in 1) verfahren. Für die Rechnung würde z. B. 


EE, 

EE. 


II, 


wenn H den HorizontaUchuh F a bedeutet. 

4. Die Belattung reiche vom rechten Ende B % bis 
zu einem links vom Schnitte y liegenden Puncte F t . In 
diesem Falle bestimmt man die Spannung nach dem so- 
eben Gesagten für die Belastung das Theiles d, h\ und 
zieht dieselbe von der einer totalen Belastung entsprechen- 
den Spannung ab. 


5. Ist ein mittlerer Theil C t F belastet, so bestimmt 
man nach dem Vorigen die Spannungen für die Belastun- 
gen von B,C t und A t F tt addirt dieselben und zieht die 
Summe von der Spannung, welche einer totalen Belastung 
entspricht, ab. 

Sonach ist cs nun leicht möglich, für jede beliebige 
BelastimgÄweise die Spannung zu bestimmen. Man wird 
also auch die Maximalspannungen bestimmen können, nach- 
dem man nach §. 6 die ungünstigste Belnstungswoisc be- 
stimmt hat. 


In dem folgenden RcIiIum* werden wir noch den Hin Sana der 
Wirme utiteram-faen und aixtanu ein Beispiel darchfübrrn. 


Purfot.fhf Stcurrunt; fär >llr KipiiislOBSgrail«. 

Von 

Alfred Ouhraaer, 

■«•Miete. 


Untersucht man mit Hilfe der Zeun ersehen Dia- 
gramme die F arcot'sche Steuerung, so /-eigt sich, dass die- 
selbe in ihrer jetzigen Construction nur innerhalb bestimmter 
Expansionsgrenzen anwendbar ist, und dass diese Grenzen 
durch den Voreil winkel des Yerthailungascliiebers bestimmt 
sind. Da nun eine richtige Dampfvertheilung die Wahl dieses 
Voreil Winkels beschränkt, so ist auch die mit besagter Steue- 
rung zu erreichende Expansion eine beschränkte. Folgende 
Untersuchung wird dies zeigen. Bezeichnet man in bei- 
stchcndor Figur (1) mit / die Länge der ExpanBionBplatton. 

Fl*. I. 





mit a die Canalöffnung bei einer beliebigen Schieberstcllung, 
mit h die Entfernung der Kant« e von /, mit a die Grösse 
des Daumens für einen beliebigen Expansionsgrad, mit L 
endlich die Entfernung des Schiebermittels von der Kante c, 
so gibt eine einfache Betrachtung, wenn man sich den 
Schieber um die Grösse x aus der Mitte ausgelenkt denkt, 
für diese Grössen folgende Relation: s — l — a — x. 
Soll nun s -| -b — 0 werden, also Expansion ein treten, 
dann wird das x einen bestimmten Werth x, annnhmen 
müssen, und wir bekommen dann O — L — l — a — x,. 
Eine Gleichung, aus welcher sich daa dieser Expansion 
entsprechende a = L — l — x, bestimmt. Um also für eine 
beliebige Expansion das a zu bestimmen, braucht man nur 
das Diagramm für den Vertheilungsschiebcr zu eonstruiren, 
mit L — l aus O (Fig. 2) einen Kreis zu beschreiben und 
im Kurbel warzenkreis die dem gewünschten Expansions- 
grade entsprechende Kurbelstellung zu suchen Das Stück 
de«, von diesem Puncte aus gezogenen Radius vector, zwi- 
schen dem mit L — / beschriebenen und dem Diagramm - 
kreiB ist dann die gesuchte Grösse n, denn, wie aus der 
Figur ersichtlich : a = L — / — x # . 

t -f- b -- I. — l — a — x ist die in dar Figur schraf- 
firle Fläche. Für x = x # wird s-f-Ä=0. Verfolgt man 
weiter in der Figur den Verlauf der Grössen a für ver- 
schiedene Expansionsgrade, so sieht man, dass die a mit 
abnehmender Expansion immer kleiner werden. Für x # = 
dem Diameter des Excentei kreise« wird a ein Minimum. Dort 
liegt folglich die Grenze der Expansion. Würde man a 
noch kleiner machen , so sieht man aus der Figur, dass 
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dann * -f- b nicht mehr 0 werden kann, also keine Expsa- 
sion mehr eintritt. Diese Grenze für diu noch mögliche 
Minimal -Expansion ist also durch den Voreilwinkel des 
Vertheilungsachiebcrs bestimmt, und die mit der Farcot’- 
schen Steuerung möglichen Expansionsgrade liegen iri- 
schen O und Maximum '/ f , für welchen Fall schon kein 
Voreilen mehr staufindet. Macht man aber dun Daumen 
nicht fix, sondern crtheilt demselben ebenfalls eine ßewe 
gung durch ein Excenter , so kann man nach folgender 
Untersuchung sfimmtlichc Expansionsgrade bewerkstelligen, 
ohne dabei die Dampfvurtheilung durch den Verthoilungs- 
Schieber zu l «ein Aussen. Sei die Excentricitilt des Verthei- 
lungsBchiebers -= t>,, der Voreilwinkel dieselben Orös- 
sen für den Daumen r y und b„, dann macht der Verthei- 
lungsschichcr relativ zum Daumen, den man sich dann fix 
- denken kann, eine Bewegung, welche einem Excenter v, 
und einem Voreilwinkel !, entsprechen würde. Letztere 
Grössen findet man. wie bekannt, durch Construction des 
Parallelogramm« über r x und r t . Alles, was nun im Vor- 
hergegangenen auf die Excentricitilt und den Voreilwinkel 
des Vertbeilungsschiebers Bezug hatte, gilt nun hier für 
diese relative Excentricität und den relativen Voreilwinkel. 
Jetzt wird also die obere Grenze der Expansion durch 5, 
bestimmt. Man kann nun hei bestimmten, einer richtigen 
Dam pfverthei hing entsprechenden l s und r 4 das S y und r, 
so wählen, dass r # und ?, 0 jeden gewünschten Werth an- 
nehmen. Man wird das Z 0 so bestimmen, dass die obere 
Expnnsionsgrcnze mit der Absperrung des Dampfes durch 
• Ion Vertbeilungsschieber zusummenfillU. Comstruircn wir da*» 
Diagramm für den Verthoilun gasch ieber (Fig. 3b beschrei- 
ben mit der äusseren Deckung i um O einen Kreis, dann, wie 
bekannt, durch den Strahl Om der Beginn der Expansion 
durch den Vertheilungsschiobar bestimmt. Unser 8 # müsste 
also gleich dom Winkel mOn worden, wenn die obere 
Grenze ebenfalls dorthin fallen xoll. Wählt man nun da« 
r„ , dann durch Construction des Parallelogramms über 
r B und r x , r y und S y die Excentricitilt und der Voreil- 
winkel für die Bewegung des Daumens, um von O bis zur 
Absi>errung durch den Verthcilung* Schieber expandiren zu 
können. Die Daumengroße a bestimmt sich wie bei der 
früheren Anordnung aus der Gleichung a = L — / — J*,. 
nur ist in unserem Falle jetzt das ar, im relativen Exoen- 
torkreise zu messen. Soll schon bei O die Expansion be- 
ginnen, so ist wohl zu berücksichtigen, dass dann 
das jr. negativ zu nehmen ist , und a—L — / -f- r u wird. 
Bei der Farcot'schcn Steuerung mit fixem Daumen ist es 
nothwundig, dass die Expansionsplattcn durch Anschlägen 
an fixe Knaggen wieder in ihre Anfangsstellung gebracht 
sind, wenn der Vertheilungsschieber das Maximum seiner 
Auslenkung erreicht hat. Die Entfernung dieser fixen 
Knaggen vom Daumenmittcl ist nun aus unseren früheren 
Bezeichnungen boibehalten und die Canalwcito, mit m be- 
zeichnet, wie folgt, sehr leicht zu bestimmen. Die Entfer- 
nung der Kante «■ (Fig. 4) vom Daumenmittcl, wenn der 
Vertbeilungsschieber im Maxinmm der Auslenkung sich 
befindet, ist L -f- r. ln diesem Stande soll aber die Kante g 
bereits über ci stehen, die Expansionsplatte also schon 
zurückgcschobcn sein. Die Entfernung dieser Kante J vom 
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Daumenmittel ist nun zugleich Auch die für den fixen 
Knaggen erforderliche, und zwar gleich L t — L -\- r — u, 
wie aus der Figur ersichtlich. Diese Bedingung muss also 
orfQllt werden, damit die Steuerung richtig functionirt Ge- 
ben wir nun aber dein Daumen eine eigene Bewegung, so 
darf man dann diese Knaggen nicht mehr fix an die Schic* 
berkasten wand anbringen, da sonst ihre Entfernung vom 
Daumenmittel veränderlich wäre, sondern muss, damit diese 
Entfernung constant bleibt, die Knaggen auf der Excen- 
terstango, welche den Daumen bewegt, in einer Entfernung 
L t tst L -f- r 9 — u vom Daumenmittel anbringen, wobei unter 
r # die relative Excentricität verstanden. Durch eine derartige 
Anordnung würde dann die F arcot'sche Steuerung der 
Mcyor’schcn glcichkoimnon und den Vortheil einer leich- 
teren Regulirung durch den Regulator vor derselben voraus- 
haben. In letzterem Falle müsste man aber dem Daumen, 
abweichend von der gewöhnlichen, eine Form geben, die sieh 
folgendermaßen finden lässt (Fig. 5): Theilt man die Linie 


Fig. 6. 



mn in so viele Thoile als Expansionsgrade hervorgebrachl 
werden sollen , errichtet in diesen Theilpuncten Perpen- 
dikel und macht dieselben gleich den a, welche den ver- 
schiedenen Expansionsgraden entsprechen , verbindet die 
Endpuncte durch eine Curve, dann ist der so entstandene 
Keil m, n, m, n, der zu benutzende Daumen. Wickelt man 
diesen Keil auf einen Cylinder auf, so kann man dann 
denselben mittelst eines Excenters hin* und herfllhren und 
gleichzeitig durch den Regulator in Umdrehung versetzen. 
Durch Drehung de» Cylinders kommen dann succcsaive 
die den verschiedenen Expansionsgraden entsprechend«) 
Kcildicken den Anschlagflächen der Expansionsschieber- 
platten gegenüberzustehen. Die gleichzeitig anf der Excen- 


Fig. «. 



t terstange anzubringenden Knaggen müssen die Form von 
| Ringen bekommen, damit sic bei einer Drehung der Excen* 
terstange stets den Expansionsplatten gegenüber bleiben. 
Beistehende Skizze (Fig. 6) wurde eine Anordnung der 
Farcot’schen Steuerung dieser Art darstellen. 

a der gewöhnliche Vertheilungsschiober, dessen Decke 
mit Schlitzen versehen ist, auf welchen die Expaneions- 
j platten gleiten, c der besprochene Daumen, f die fixen 
Knaggen. Daumen und Knaggcu sitzen fest auf der Ex- 
centerstango und werden von dieser hin- und herbewegt. 
Wird letztere gleichzeitig durch den Regulator gedreht, »o 
tritt eine Veränderung der Expansion ein, und dadurch 
ein Reguliren. 


Die ßaagrxclUrhaftr n de» Hittelaltm*) «ad der Nr lir it 

Vortrag, gehalten in der Woehcnvcreammlwtg am 22. Dtcemhtr lS7l. 

Vm 

August Prokop, 

Arefclulu us4 Dlfeaatm BurMh. 

(SahtoM.) 

Nun ist er nicht mehr fremd, sondern einer der 
; ihrigen; bleibt da, wenn er Arbeit findet und wandert 
1 weiter, wenn keine vorhanden, jedoch nicht, ohne zuvor 
des „HandschenkB u theilhaftig geworden zu sein, und nicht 
früher, als er sich das Werk besehen und seinen Brüdern 
hei vollem Bocher all’ die Grüsse übcrbracht, die er auf 
seiner Wanderschaft und schon zu Hause für sie eisge- 
1 heimst, und alle dio Fragen erschöpft, die sie an ihn zu 
stellen hatten. 

So wandert der Geselle ehrbar weiter, anf dem Wege 
i begrünst durch tausend Erinnerungen seiner Kunst, dahin 
wo Bautätigkeit zu hoffen. 

An dom Orte, wo Baubrüder wegen eine« neuen 
i Baues zusammenkamen, organisirten sie sich unter der 
Führerschaft de» vom Bauherrn bestellten Meisters zu 
I einer Orts-Banhütte. 

Natürlich thaten sich bald jene Bauhütten hervor, 
die sich durch Grüsse des Baue« und durch Mitglieder- 
zahl auszeichneten ; — diese gewannen auch nach und nach 
über die übrigen die Oberhand. 

War ein Bau der Vollendung nahe, so zog ein Theil 
! der Brüder von dannen, während ein gronser Theil an 

•) Nach Otte, Heldaloff, Motbc* and den Uittbelluafeu 
I der Ccotralcoramiauon etc. 



Digitized by Google 


40 * 

Ort und Stolle verblieb, uni «ich der gänzlichen Vollen- 
dung, und später dor Unterhaltung doB Riesenwerke.*, sowie 
der Ausbildung jüngerer und neuer Kräfte zu widmen und 
von der Stammhütte buh andere Hauten im Umkreise zu über- 
nehmen, für welchen Bau daher ein Theil dor Baubrüdcr 
unter eigener Leitung bestimmt wurde; auch geschah es, 
da** ganze Massen von Baugenossen an andere Hütten ver- 
borgt wurden, da die Bauhütten durch koin zünftiges, an 
die Scholle bindendes Wesen beirrt oder behindert waren. 

Wir finden dieserwegen auch hoi allon Cathedra!- 
bauten Europas deutsche Steinmetzen zerstreut, wie sie 
denn auch wegen ihrer Kunst allenthalben gesucht waren. 

Die Bauhütten hatten eigene verbriefte Gerichtsbar- 
keit für alle inner» Streitigkeiten ; der jedesmalige Werks- 
leitor war auch zugleich der Schiedsrichter seines Bezirkes. 

Sie hatten ihre eigenen Gerichtssitzungen und Satzun- 
gen. Der Meister trug den Fall vor, Klüger und Geklagter 
wurden gehört, hierauf traten sie ab; der Vorsitzende 
setzte nochmals den Fall auseinander, und nun gab jeder 
ßauhnider der Reihe nach seiner Anschauung Ausdruck, 
ohne das* eine Discussion nlntzgreifen durfte; der Meister 
stimmte hierauf ab. und dadurch wurde der Fall boi Aus- 
schluss jeder Appellation entschieden. 

Durch die vielfachen Berührungspunkte, welche die 
Thätigkeit der einzelnen Hütten mit den andern bot, waren 
allmftlig alle Bauhütten (Deutschland bcsass ihrer über 
zwanzig) in innigen Contact gekommen und schlossen sich 
dieselben, ihrer Zusammengehörigkeit wohl bewusst und 
dem Drange der Zeit folgend, immer enger aneinander, 
bis endlich eine einzige Bruderschaft alle von ßauhrüdern 
berührten Gobiote überzog. 

Die so vereinigten Hütten haben «ich durch ein ge- 
meinsames Statut den 4 Haupthütten von Strassburg. Cöln. 
Wien und Zürich unterordnet und zugleich dom Werk- 
meister von Strassburg Vorsitz und Oborrichteramt über- 
tragen. 

Im Jabre 1440 kam bei der StrasBbnrger Hütte zu- 
gleich auch dor Karne der „freien Matterer und Stein- 
metzc“, mit Bezug auf die kirchlichen und weltlichen Vor- 
rechte und Freiheiten, die die Baubrüder genossen, auf. 

Die ersten urkundlichen Zeugnisse einer solchen all- 
gemeinen Vereinigung finden wir in den vorhandenen 
Steinmetzordnungen, deren älteste vom Jahre 1459 datirt, 
und die auf eine über ganz Deutschland und die .Schweiz 
verzweigte Verbrüderung hinweisen. 

Die Abstufung der Mitglieder einer Hütte, deren 
Stütze auf der gegenseitigen Achtung, dem Gehorsam des 
Untergebenen, dom liebevollen, ^lehrenden Benehmen des 
Obern, der Mildthiitigkeit gegen den Fremden und der 
Strenge gegen sich beruhte, war folgende: zuerst kamen 
die Meister, dann die Gesellen und schliesslich die Lehr- 
linge; an der Spitze staml dor Werkmeister, diesem zu- 
nächst der Parlirer. 

Die Lehrlinge (Diener) mussten, wenn sie „aus 
dem Rohen“ aufgenommen wurden, fünf Jahre, trenn sie 
dagegen schon früher flauerer gewesen, drei Jahre lernen. 


Die Gesellen wurden aus den Lehrlingen recrutirt; 
von ihnen forderte die Ordnung ehrliche Herkunft, ehrba- 
ren Wandel und Hausstand, Wahrhaftigkeit, Unterweisung 
uud Unterstützung der Mitbrüder; nur die grösste Redlich- 
keit konnte empfehlen, nur Männer ohne Makel konnten 
Mitglieder der Hütte werden, und so konnte auch keiner 
zur Ausführung eines Baues gelangen, den hinsichtlich 
seines Lebenswandels ein Vorwurf traf. Die Gesellen waren 
berechtiget, mit dem Meister capitelweise zu Bcrathungen 
zusammenzutreten und bildeten den Hauptkera der Hütte. 
Bei der Freisprechung wurde der junge Geselle wie bei 
deu andern Zünften mit den Innungsgeheimnissen — hier 
mit dpm „Grus« und Schenk 1 *— bekannt gemacht, um sich 
bei der nun an zu tretenden, wenigstens ein Jahr anzu- 
dauernden Wanderschaft in fremden Hütten, wie wir ge- 
sehen haben, iegitimiren zu köutien. 

Nach zwei Jahren dor Wanderschaft musste der Ge- 
selle alles das erlernt haben, was dazu gehört, einen Bau 
zu übernehmen, sodann war er fähig, als „richtiger Ge- 
selle“ sich zur selbstständigen Leitung eines Baues neben 
dem Meister zu melden. 

„Sollte ein Buubrudcr als richtiger Geselle losgespro- 
chen werden, so wurde er zuvor „ausgewiesun“ in allen 
Regeln der Kunst, die man bisher vor ihm geheim gehalten 
hatte und musste er bei Treue an Eidesstatt feierlich 
geloben : 

1. Wahrung de* Kunstgeheimnisacs, Verschwiegenheit in 
Betreff des „Gruss und Schenk“ und anderon Zeichen. 

2. Gehorsam, ehrbare* Leben und ehrbaren Hausstand. 

3. Stärkung des deutschen Handwerkes, daher das Ge- 
löbnis* nach duutscher Art und Kunst zu arbeiten und 
diese vor Nichtbrüdern geheim zu halten; daher 

4 . darauf zu sehen, dass nur ausgewiesene Gesellen das 
Handwerk üben, und endlich 

5. das Zeichen (das sogenannte Steinmetzzeichen) in 
Ehren zu halten und nie zu ändern.“ 

Wie ihm dieses Zeichen zugewiesen wurde, wollen 
wir an einer andern Stelle sehen. 

„Der Parlirer, eine wichtige Person der Hütte, 
war der nächste Vorgesetzte der Gesellen und Lehrlinge, 
und der Stellvertreter des Meisters in dessen Abwesenheit. 

Er wurde vom Werkmeister ira Beisein der übrigen 
Meister und Parlirer aus der Mitte derjenigen Gesellen, 
die wenigstens schon ein Jahr auf Wanderschaft waren, 
gewählt; dass natürlich bei dem Verfalle der Kunst später- 
hin, wo diese zum reinen Handwerke sank uud dem 
idealen Ziele materielle Interessen gefolgt waren, nicht 
immer der Würdigste und Fähigste diese Stelle bekleidete, 
sondern oft derjenige, der sich am meisten vorthun und 
behaupten konnte, und der es verstand, beim Verding 
einer Arbeit den höchsten Lohn oder die beste Zehrung 
herauszusehlagen, ist selbstverständlich. 

Der Meister ging gleichfalls aus der Reihe der 
richtigen und ausgewiesenen Gesellen hervor. 

Nachdem der Geselle nach abgelaufener Wanderzeit 
zurück gekehrt war, und sich durch seine Kenntnisse und 
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Fähigkeiten würdig erwiesen hatte, und nachdem zwei be- 
wahrte Meister für ihn einstanden , konnte er als selbst- 
ständiger Meister zur Baufiihrung erwählt oder berufen 
werden. 

Für die Dauer des Baues hieas der Meister sodann 
Werkmeister. 

Ihm stand das Recht zu, das Werk zu führen, die 
Brüder zum Mauern und Steinhauen aufzuiiehmen ; ihm 
unterstanden während dos Baues die Meister ohne For- 
derung (Arbeit) und alle Gesellen und Lehrlinge. 

Er sollte gerecht gegen seine Untergebenen sein, die- 
selben zu ehrbarer Zucht und Sitte halten, nicht Streit, 
Trunk oder Spiel, sowie wilde Ehe bei ihnen dulden und 
vorgebrachte Klagen billig und gerecht , in wichtigen * 
Fallen unter Zuziohung zweier Nebenmeister entscheiden. J | 

Gehen wir nun noch an die Betrachtung der sogc- j 
nannten Steinmetzzeichen. 

Dieselben sind nicht gleich zu halten mit den von I 
jeher auch heute noch üblichen Merkzeichen, dio der Stein* I 
metz in dio Werkstücke eingrabt, um ihre Aufeinander- ( 
folge, den Zusammcnstoss etc. zu characterisircn. Diese 
Merkzeichen wurden von dem Steinhauer in die Werk- 
stücke gehauen, um den» Parlier oder Meister bei Verrech- 
nung und Zahlung den Nachweis für die gelieferte Arbeit 
zu geben, und durften nicht früher gemacht werden, als 
bis diese das Werkstück besichtiget und die Arbeit gut- 
geheissen hatten, worauf dann der Parlier in den Baurissen 
die betreffenden Zeichen in die entsprechenden Steine ein- 
trug und so einfach Buch führte. 

Diese Merkzeichen waren willkürlich, au» geraden 
oder krummen Linien bestehend, einfacher oder complicirter, 
wie cs im Willuu dos Betreffenden und in der Möglichkeit 
der Ausführung durch den gegebenen Stein und die vor- 
handenen Werkzeuge lag. 

Es ist schon uus Obigem klar, das» der Sicinhauer 
mehr oder weniger aus Gewohnheit and der Orientirung 
wegen bei Einem Zeichen blieb, doch konnte er dasselbe 
nach Belieben ändern. 

Diese besprochenen Zeichen finden Bich seit dem 
XU. Jahrhundert bei allen Steinhauem in Gebrauch. 

Seit dem XIII. und XIV. Jahrhunderte aber nehmen 
sic eine andere Gestaltung und Bedeutung An. 

Sie werden einfacher, bestimmter, regelmässiger, zeigen 
einen gewissen gleichartigen Charactor, eine Familienähn- 
lichkeit, bestehen meist aus geraden Linien, sind recht- 
und schiefwinkelig zusammengesetzt und deuten auf eine 
oder mehrere Grundformen hin. 

Sie sind zumeist den einfachen Steinmetzgeräthen, 
dem Winkel, Zirkel, Richtscheit nachgobildet oder haben 
eine einfache geometrische Figur zur Basis. 

Jo nachdem der Steinmetz der einen oder der andern 
Hanpthütte angehörte, enthielt oder hatte sein Zeichen daB 
Zeichen dieser Hütte, das Wurzelzeichen, das für Strass- 
bürg das für Köln das □, für Wien das -f- und für 
Zürich der O Wftr * zu enthalten, und je nachdem die 
daran gefügten Werkzeuge gelagert, ob sie übereinander, 


aneinander oder verkehrt gestellt wurden, waren auch die 
Zeichen verschieden. 

Trotz der wenigon Elemente, aus welchen diese 
Steinmetzzeichen bestanden, liess sich durch die verschie- 
denartige Comhiuation in der Stellung und Lage derselben 
die ungeheuere Anzahl verschiedenartiger Zeichen bilden, 
die wir aus den Hüttenbüchern und Publicationen, welche 
die auf den diversen Bauten gesammelten Zeichen bringen, 
kennen. 

Die Baumeister- und Stcinmctzcn-Gcnosscnschaft von 
Wien ist im Besitze zweier Holztafeln, welche die durch 
Jahrhunderte ununterbrochene Reihenfolge »ämmtlicher 
Bau- und Steinmetzmeister Wiens zeigon, und reicht deren 
Verzeichnis« angeblich bis zum Jahr 713 hinauf. 

Im XVI. und XVII. Jahrhundert, als auch das Hüt- 
tenwesen in Verfall kam, tritt wiederum eine Aenderung 
in den Zeichen ein, dio nun wieder willkürlichere ge- 
schraubtere Formen zeigen, und oft Buchstaben oder Mono- 
grammen weichen. 

Sollte ein Baubruder als Geselle auagewieaen werden, 
so bekam er nun auch sein Zeichen, das Zeichen des In- 
dividuums, nicht der Arbeit; cs wur sein Ehrenzeichen, 
der Beweis seiner Würde und durfte nie geändert werden. 

Er wählte sich dasselbe vorerst, worauf man es so- 
dauti in den vier Huupthüttcn coursiron liess, um in den 
Hüttcnbiichern nachzuBehen, ob ein gleiches nicht schon 
i verkam; war dies nicht der Fall, so blieb dies das Zeichen 
des neuen Baubrudcrs. Dieses wendete er nun immer an, 
dasselbe in die von ihm gefertigten Werkstücke zu Hause 
und uuf der Wanderschaft ciumcisselnd. 

Dies Zeichen musste auch der Wandergeselle, wenn 
er in eine Hütte Einlass und Willkomm finden wollte, zu- 
vor geben und lösen. 

Die anwesenden Brüder stellten sein Zeichen, da« 
heisst, gruppirton dasselbe im Bauhofe durch eigeno Auf- 
stellung und nun musste es der Geselle lösen, d. i. die 
Werkzeuge, wie sie da» Zeichen bildeten, in entsprechender 
Reihenfolge durch Bezeichnung der sie stellenden Personen 
errathen und sich so als Eingeweihter manifestiren. 

Das Zeichen des Meisters war häufig wappenfürmig 
umzogen, um es vor den übrigen kennbar zu machen, 
oder war sonst wie ausgezeichnet, wie denn auch dem 
I Meister bei der Aufstellung oder beim Gruppiren eines 
I Zeichens ein bevorzugter Platz eingeräumt war. 

Was noch die sonstige Einrichtung der Bauhütte und 
der Baufühmng anhelangt, möge im Folgenden kurz ange- 
deutet sein. 

r Dio Werkstätte der Baubrtlder, die eigentliche Bau 
hüttc, nach welcher die ganze Institution den Namen hatte, 
bofand sich in der Regel in der Nähe der grossen Dome, 
den mächtigen und beredten Zeugen ihrer Thätigkeit. 

Die Ortshauhütte, d. h. die an irgend einem Orte bei 
Bnuführung eines neuen Werkes entstandene Hütte, bildete 
einen engeren Verband, von welchem der Wan der gesell 
und der Nichtdcutschc ausgeschlossen war. 

Diese Hütte hatte ihre Monatsversamm lungen, um 
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alle Angelegenheiten der Hütte it«a ordnen, Rath und Ge- 
richt zu p Hegen ; gewöhnlich schloss eine gesellige Unter- 
haltung den ernsten und geschäftlichen ThuiL 

Jede Bauhtltte hatte ihre l»c»ondere Baucasse. und 
waren die Einkünfte derselben thcil» regelmässige, theils 
unregelmässige oder zufällige (wie Oesclienke. Vermächt- 
nisse, Collecten); aio ben’anden aus («old, Material oder ande- 
ren Naturalien zur Verköstigung. 

Der Wein spielt hiebei, besonders in der Zeit de» 
Verfalles keine kleine Rolle, sollen ja, der Säge nach, so 
manche Bauten wegen der grosseren »Solidität mit einem 
Märtel, welchem Wein, Essig etc. beigi-mengt wurde, auf- 
geführt worden sein, und besonders in den Fundamenten, 
wo der Laie und Geber das Wie nicht controliren konnte. 

Je nach dem regelmässigen und ausgiebigem Zuflüsse 
der Mittel oder dem Ausbleiben und Versiegen derselben 
wurde der Bau gefördert oder verzögert, ja eingestellt. 

War Geld genug da. so wurde nicht selten der ganzo 
Bau oder ein Tlicil desselben dom Meister in r Verding” 
gegeben. 

Die Giüsbu der Bauten an und für sieb, der Mangel 
der Hilfamaschincn und Kräfte dos heutigen Tage«, eine 
oftmalige und lungandauemde Ebbe in der Baucasse, poli- 
tische. religiöse und bürgerliclio Kumpfe und andere äussere 
Einflüsse erklären die oft Jahrhunderte und mehrerer .Styl- 
epochen hindurch andauernde Ballführung eines und des 
selben Objectes, welches oft genug, ja zumeist, nicht ein- 
mal seine Vollendung erlebte. 

Heute leben die Hutten nur mohr in der Erinnerung, 
denn dadurch, da«* grössere Städte ihre Dome und Kirchen 
bereits hatten, die grosspn Bauten daher narb und nach 
eingingen; durch die politischen Wirren, durch die vielen 
und langjährigen Kriege, vor Allem aber durch die Refor- 
mation und die dadurch hervorgprufeno Bewegung auf 
kirchlichem und politischem Gebiete verfiel die gntbUche 
Kunst und schwanden Macht und Ansehen der Bauhütten, 
jemehr diese zu zunftmflssigen Corporationcn herabsanken, 
denn der ideale Zweck war vergessen und der frühere 
Geist aus ihnen entwichen. 

Dio Symbole, Zeichen und Reg du, der ethische 
Thcil war von den Fieimauerern aufgegriffen, wählend 
der praktische Thcil als Erbe den Zünften zufiel. 

Die Bauhütt< n lebten dio ganze RenaisRancezeit hin- 
durch, freilich wohl nur mehr dem Namen nach, wurden 
sodann im lfi. Jahrhunderte in Frankreich und nach dem 
Verluste Elsas» und Lothringens, somit mit dem Verluste 
»Strassburgs. 1707 durch Rciuhstagsbeschltisa auch in 
Deutschland aufgehoben. 

Nur beim Cölner Dombau und in wenigen Städten, 
wo diu Erhaltung der Dome stets einer »Schnur Stein- 
metzen bedurfte, blieb ein kleines Häuflein ausdauernder 
Bnubrüdcr hcisnnimun. treu hütend das übcrkoinmenu hei- 
lige Erbe der ihnen voran gegangenen Genossen j sie «eben 
bald rechts, bald links einen der Ihrigen fallen, aber treu 
ausharrend, halten sio noch immer hoch das unbefleckte 
Banner ehemaliger Macht und Grösse. 


Wenden wir uns nun zum Schlüsse dieser geschicht- 
lichen Betrachtung an einen flüchtigen Vergleich der mit- 
telalterlichen und der modernen Baugenossenschaften, Bau- 
Vereine und Ballgesellschaften , an einen Vergleich ihrer 
Entstchungsursachc . ihre Zusammensetzung, so wie der 
Art und Weise ihrer Thätigkeit. so haben wir vorerst die 
charakteristischen Momente der damaligen und der heutigen 
Zeit in» Auge zu fassen. 

Während wir dort eine romantische Richtung, ein 
ideales Streben, eine durch die Oertlichkeit und an die 
Oortliohkeit gebundene oder doeli beschränkte Wirkungssphäre 
finden, stehen wir heute einem berechnenden, Reales, 
Materielles anstrehenden Zeitgeiste gegenüber, während wir 
dort religiöse Verzückung, gläubigen Sinn, bedächtige und 
durch die Eine vorgezeichnete Richtung ungestörte Ruhe 
und Klarheit finden, leben wir beute im Zeitalter der Er- 
findungen und der Ideen, durch welche das Rad der Zeit 
geleitet, getrieben, vorwärts gedrängt wird und welche 
wegen der verschiedenen Gesichtspunkte und der Mannig- 
faltigkeit derselben auch verschiedene Ziele vorzeichnen. 

Während dort der Glaube Alle«, selbst das herrschende 
Dunkel aufzuhcllen vermochte oder aufhellcn sollte, und 
uns ein bis auf die Spitze getriebener Spiritualismus ent- 
gegentritt, haben wir uns heute in eine reale und praktisch 
speculative Richtung versenkt. 

Da» Dunkel vergangener Jahrhunderte hellt sie auf 
und ersehliesst uns die Wunder der Natur, deren Kräfte 
dem Dienste der Menschheit geweiht werden. 

Wir leben, wie gesagt im Zeitalter de» Lichtes, der 
Erfindungen, im Zeitalter des Individuum* und der freien 
Association. 

Während wir dort da* Zeitalter der religiösen Ver- 
zückung und de» gläubigen. dcmttthsvoUcti Sinne», das 
Zeitalter hierarchischer Suprematie , das Zeitalter der 
Städte mit ihren naeh inneu und ausaen scharf gezogenen 
Brennen, das Zeitalter des »clhntbcwussten, mächtigen 
Büigertlmm* mit »einen Gilden und Zünften, dein da» 
Individuum nicht« galt, vor un* haben . leben wir heute im 
Zeitalter des praktischen Sinnes, der bürgerlichen und reli- 
giösen Gleichi»ercchtigung, im Zeitalter de» vollberechtigten 
Individuum«, der G -werbefrciheit und der freien Gesell- 
schaften und der co*mopoliti*ch«*n Ideen. 

Demgemäss werden auch dio heutigen Bniivervine 
oder Ballgesellschaften anders zusammengesetzt »ein und 
andere Id -ale und Zwecke verfolgen, als die mittelalter- 
liche Bauhütte. 

Mögen Bie nun Ingenieur- und Architekten- oder 
Baugewerk- Vereine oder Baugesellnehaften im eigentlichen 
Sinne (zu dem auch die Bah nge*dlsr haften gehören) sei», 
diese oder jene speciellen Zwecke verfolgen, immerhin 
müssen und werden »ie in Allem und Jedem der heutigen 
Richtung Rechnung tragen und diese zum Ausdrucke 
bringen ; mögen »ie rein technische und ästhetische oder 
gemeinnützige Zwecke verfolgen oder eine rein speculative 
Richtung eirtschlagen, immer wieder werden »ie ein Spiegel 
dor Zeit sein. 


Während wir im Mittelalter alle bedeutenden Künstler, 
Hautechniker und Kunsthandwerker Einer Idee lebend, in 
einer einzigen Corporation aufgehen gesehen haben, finden 
wir heute eine Zahl Orts-Vereine und Gesellschaften ohne 
sonderliche Fühlung, das Orts- oder Gesellschaftsintcrcsso 
zunächst oder vor Allein, ja oft ausschliesslich vertreten, 
oft sogar in gegenseitiger Concurrenn. 

Ihre Zusammensetzung ist daher gegenüber der der 
alten Bauhütte und oft untereinander eine verschiedene, 
und zwar schon hei Gesellschaften oder Vereinen, die rein 
technische Interessen verfolgen, und umso verschiedener 
bei Gesellschaften, mit spcculativem Vordergründe und 
specicllem Zwecke. 

Wir finden bei diesen kaufmännische Capazi täten, 
Financiers an der Spitze und ist der Techniker mehr die 
anregende, comultirende und ausführendc, verdienende 
Krall, die nicht nur dum technischen Wissen, sondern auch 
jenen Bahnen gerecht werden raus*, die die Spoculation 
ihr vorgezoichnet. 

Aehnliches, wenn auch nicht von der Ausdehnung 
des heutigen Tages, musste bei den Bnunnterncbnmngen 
des späten Mittelalters sein, welche in grossen Handels- 
städten, wie Augsburg und einzelnen Städten der Hansa in 
der Art und Weise unserer Ballgesellschaften lltilitäts- 
Kauten schufen. 

Bei Gesellschaften, die auf mehr speeuiativer Basis 
«tehen. wird daher auch eine Einigung wegen de» Local* 
und Special -Interesses und der daher eintretenden Concnr* 
renz, so lange diese eben besteht, nicht erzielt werden, 
und erst dann, wenn diese aufhört. d. h. nicht mehr zu 
fürchten ist oder eine Einigung sogar weitere Vortheile 
bieten würde, möglich sein, wie dies z. B. bei den Bahn* 
iresellschaften zum Theil bereits der Fall ist; bei Vereinen 
dagegen, dio nur Förderung der Kunst und des technischen 
Wissen« zum Zwecke haben, ist eine allgemeine Verbin- 
dung und ein gemeinsames Vorgehen, ein Aufgehen in 
einem einzigen grossen Verband, wie bei der mittelalter- 
lichen Bauhütte, schon im Vorhinein denkbar und finden 
wir eine solche Einigung wenigsten» in formeller und 
äusserlicher Beziehung 'auch snhon ungebahnt. 

Bei den diversen Ballgesellschaften dagegen finden 
wir eine solrhe Einigung nur in dem oben angedeuteten 
Sinne, denn, während die Bauhütte nur für die Kunst da 
war. haben die modernen Bauuntnrnehmungcii vorerst 
wegen ihrer geschäftlichen Seite für pccuuiäreu Vortheil 
zu sorgen und concentrirt sich daher ihre ganze Thätig* 
koit in erster Linie nur auf das geschäftliche Interesse; ■ 
während die Bauhütten meist nur monumentale Hauten der ; 
höchsten Kategorie und nur selten Nutzbau Um zur Aus- 
führung brachten, haben sich die Ballgesellschaften zunächst 
— ja manche ganz ausschliesslich — nur mit letzteren zu 
befassen, und wenn wir Eisenbahn* und andere Special- 
T Liften mit in Betracht ziehen, so haben wir es 
sogar mit IJtilitäts bauten im eminentesten und weitesten 
Sinne zu thun, die unsorn ungetheiltcn Beifall tiud Dank, 
unsere volle Anerkennung, Bowie das Staunen der Mit- und 
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Kach weit verdieiteu, und die zugleich der vollste Ausdruck 
unseres Jahrhunderts sind. 

Während sich die Bautätigkeit der mittelalterlichen 
Hütte oft nur auf ein einziges Object beschränkte, ja an 
demselben Jahrhunderte lang zu arbeiten hatte, liegt es im 
Character unserer Zeit — Bauten mit zauberhafter Schnel- 
ligkeit von colossaler Ausdehnung zu schaffen und trotz- 
dem, wenn auch nicht immer, ästhetischen Forderungen 
und den Ansprüchen auf Solidität volle Rechnung zu tragen. 

Ganze Strassenzügc aus alter finsterer Zeit — die 
Zeugen beengter und begrenzter Anschauung — müssen, als 
nicht mehr passend in deu Rahmen moderner Anschauung, 
modernen Leben» und Treibens, dem heutigen Zcitgeiste 
zum Opfer fallen, um binnen kurzer Zeit in neuer verän- 
derter Form mit allem Luxus und Comfort heutigen Tages 
wieder zu erstehen, wobei sie alte Formen und Schönheiten 
wiederholen, sowie neue Gesetze, Verhältnisse und Formen 
sehafien und suchen. 

Die grossartigsten Constructiouen und Bauten von 
räumlichen Dimensionen, walcli* die colossalen Bauten der 
Römer ilbenreffeu, worden durch Zuhilfenahme der tech- 
nischen Mittel der Gegenwart und neuer, dom römischen 
und mittelalterlichen Techniker in ihrer heutigen Verwen- 
dung mehr oder weniger unbekannten Materialien zur Aus- 
führung gebracht. So spannen sich Brückenbögen und 
Gewölbe von riesigen Dimensionen, so verbinden Eisen- 
brücken und Viaducte von schwindelnder Höhe die weite- 
sten Thfiler mit einander, und bringen hiebei das angewendete 
Materiale mit einer Eleganz und einem solchen Raffinement 
zum Ausdruck, dass es oft scheint, als könnte das spinn- 
webenurtige, hoch in den Lüften schwebende Gebilde tech- 
nischer Kunst kaum dem Winde Widerstand leisten, ge- 
schweige tausendcentucrige Lasten spiclbnllcnluicht auf seinem 
Rücken tragen; nicht genug damit, muss Jas mit Windes- 
schnelle dahiueilcnde Dampfross nunmehr auch Berge er- 
klimmen und sich den Weg durch die Eingeweide der 
Jahrtausende zählenden Bergriesen oder gar unter dem 
Bette des wild dahinströmenden Flusses hindurch bahuen. 
Alle» dieses ist jedoch eben nur durch freiwillige Associa- 
tion, durch die BaugeselUchaftcn der Gegenwart in ihrer 
Zusammensetzung möglich gewesen. 

Während wir im Mittelalter den Dom. das Kuthlmus, 
das Stadtthor, das Gildenhaus finden, haben wir dagegen 
heute eine grosse Reihe baulicher Charakteristiken und 
Typen je nach Zweck und Materiale zu verzeichnen; ruhi- 
gen, bedächtigen und ungestörten Sinnes gingen die Bau- 
leute des Mittelalters vor, Einem Ideale nachstrebend. Einer 
Idee folgend, und Einem Werke ihr ganzes Lehen wid- 
mend und noch andern Generationen Arbeit lassend; — rasch 
der verlangten Schnelligkeit entsprechend , arbeiten die 
Baugewerke, Künstler und Techniker des jetzigen Jahr- 
hunderts; nach Hunderten zählen ihre Werke, die oft 
gleichzeitig in der Idee gefasst , gefördert und vollendet 
werden müssen; neue Ideen, neue Pläne verdrängen dio 
andern, ohne frühere zu ersticken oder zu hemmen. 

Keinen oder nur sehr wenige Namen der schaffenden 
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Künstler nennt uns »las Mittelalter; hunderte von Kamen 
gleich würdig und verdienstvoll, oft gleichzeitig durch 
mehrere Werke der Nachwelt erhalten, nennt uns die 
Gegenwart Entgegen den Formen und der strengen Hütung 
dos Kunstgeheimnisscs des Mittelalters kennt die Hegen* 
wart keine Formeln, keinen Zwang, keine strenge Ab- 
geschlossenheit der Kunst und des Kunsthandwerk« nach 
dieser oder jener Richtung; frei und uneingeschränkt geht 
der Techniker lland in Hand mit dem andern: nicht Berg 
nicht Wasser, nuch Land und Religion scheidet und trennt 
ihr Wissen und Schaffen, ihre geistige Gemeinsamkeit ist 
«ine glückliche Ergänzung aller Kräfte und alles Wissens 
als Gemeingut zu Nutz und Frommen der Menschheit. 

Um wieder auf eine Aelinlichkeit zu kommen, sehen 
wir heute , wie die Mönch© des frühem Mittelalters die 
ersten Culturträger Germanien» waren, die Ingenieure als 
Pionniero des Fortschritts uns Wüsteneien und unzugäng- 
lirhe Gegenden erachlicsscn und uns nutzbringend machen, 
indem durch ihr© Werke uns neue Materialien zu neuer 
Pracht und neuem Luxus, zu neuen Werken der Kunst j 
zugeführt, und neue Mittel und Wege für Handel und 
Verkehr geschaffen worden. 

Piivatspeculationcn , Bouten im kleinen Massstabc ! 
reichen nicht mehr hin. dem eilenden Schritte der Zeit zu 
folgen, und müssen grosse Gesellschaften, Verbindungen, 
die Millionen und Millionen aufbringen, die da nüthig, 
der Erde allenthalben ein neues Gewand zu geben, und 
solch’ riesige Bauten zur schnellen Ausführung zu bringen. 

Von dieser Seite betrachtet, sind diu Bau-Associationen 
(Bahn- und cig. Buugescll schäften), und wenn »io somit auch 
nur rein spcculalive» Interesse verfolgten, ein nothwendiger 
Factor des heutigen Lebens, denn ohne denselben stünden ! 
wir sicher nicht auf der Stufe der Jetztzeit; in diesem 
Sinne hat «ich die verderbliche Macht des Mammons ge- 
brochen, sie hat sich zum Guten gewendet und der Idee. ; 
dem Individuum dio volle Freiheit gebracht. 

Die alten Hutten und mit ihnen ihr ganzes Wesen ! 
lebten in der grossen Vergangenheit, in der Anschauung 
der vollendeten Meisterwerke, und in der traditionellen Ver- 
ehrung für die ererbte, treugehegte Kunst; die .Gesell- 
schaften der Gegenwart und mit ihnen dio Techniker des 
19. Jahrhunderts dagegen richten ihren Blick der Zukunft 
zu, sich rüstend und wappnend für neue Ideen zu stets 
neuem Wirken und Schaffen. 

Was schliesslich die Verbindung der diversen moder- 
nen Baugenossenschaften unter einander betrifft, wird eben 
jetzt, als im Bedürfnisse der Zeit liegend, ein engerer Ver- 
band, Ähnlich dom gemeinsamen Baude aller mittelalter- 
lichen Bauhütten, angestrebt. 

Die Ingenieur- und Architekten-Vcreine Deutschlands 
sollen in dem „Verbände deutscher Architekten- und In- 
genieur- Vereine“, und in dessen Ahgcordnetentage, sowie 
in einem gemeinsamen Statut und gemeinsamen Normalien 
etc. ihre Einheit finden; in diesem Verbände soll sich 
ihre Macht, ihr Recht concentriren und Kunst und Wissen- 
schaft gemeinsam gepflegt werden. Als Organ hat dio 
.Deutsche Bauzcitung“ zu gelten. 

Leider hat sich der üaterreichische Ingenieur- und 


Architekten- Verein dieser Bewegung nicht angeschlagen, 
oder „nicht anschliesscn können.“ 

Sind diese Vereine auch verschieden, schon in ihrem 
Ursprünge verschieden von den Buuguiverkvcreinea und 
Baugenossenschaften, so ist denn doch ein grosser Theil 
ihrer Aufgaben, ihrer Pflichten und Arbeiten gemeinsam. 

Was nun die deutschen Baugewerkvereme an belangt, 
so sind diese mit der Vereinigung sogar vorongegangen. 
wenngleich das Motiv der Vereinigung ursprünglich ein 
anderes war. Die Berliner Baubude ist ihr Mittelpunkt, 
die „Baugewerks-Zeitung“ ihr Organ. — Fusaend auf den 
alten Zünften und deren Satzungen haben sie nunmehr die 
vergilbten Pergamente fallen gelassen und sieh der neuen 
Richtung angeschlossen , deren Geist zum Theil in der 
ulteu Bauhütte, nicht aber in den Zünften zu Anden war. 

Es handelt sich nicht allein darum, ©in Bündnis» zu 
tehliessen, zu Schutz und Trutz gegen äussere Widersacher 
und Schädiger — sondern vornehmlich um die Erhaltung, 
Fortentwicklung und Fortpflanzung des gemeinsamen Gutes, 
dar gewonnenen Handwerkserfahrung und Kunstfertigkeit 
besorgt zu sein. 

Selbstverständlich können sich dieser einigenden Be- 
wegung, die ihre ideale Grundlage hat, die spocolativen 
Baugesellschaften nur zum geringsten Theile anschlicssen, 
und zwar nur da, wo, wie schon erwähnt, die Concurreuz 
nufgehört hat, oder ©ine Vereinigung diese aufzuheben iro 
.Stande ist. wie bei den Bahngesellschaften, die für die 
Menschheit eben durch eine solche Vereinigung nur noch 
ein nützlicheres Glied auf technischem Gebiet© werden können. 

Zumeist stehen aber solche Gesellschaften isolirt da 
und bleiben mehr oder weniger geschäftliche Bauunter- 
nehmungon, die so lange für die Kunst und Solidität de* 
Bauwerkes nicht* fürchten lassen, ah sic erfolgreich der 
Concurreuz gleicher oder Ähnlicher Gesellschaften wider- 
stehen. 

Eine andere Grundlage haben die sogenannten ge- 
meinnützigen Baugescllschaften, deren Streben dahin gebt, 
das Los der Arbeiter und mittleren Glosse zu verbessern, 
und dies vorzüglich durch Zuwendung einer bequemen, 
gesunden und billigen Wohnung oder gar durch die Er- 
möglichung des .Selbsterwerbs eines eigenen Hause», also 
eines „Daheim 4 mit allen Consequenzen, anstreben. 

Die Erreichung dieses Zieles geschieht zumeist durch 
Baugescllschaften, deron Aktionäre sich bei Verzinsung de* 
vorgestreckten Capital« auf ein gewisses Mas« bescheiden; 
diese Art und Weise deB besagten Unternehmens ist mit 
sehr wenigen Ausnahmen die zumeist gebrauch liehe ; wird 
der Erwerb von Häusern aber durch das Princip der 
Selbsthilfe angestrebt, so ist für die aller Orts auftretende 
Wohnungsfrage die richtigste und zugleich ein«? ideale Lö- 
sung vorbereitet, wenn nicht gefunden, wie wir dies in 
England sehen, wo bereits mehr als 2000 derlei Unter- 
nehmungen »in Gange, und täglich stets noch neue im Ent- 
stehen begriffen sind, wodurch bereits über 100.000 Arbeiter- 
familien ihr eigenes Daheim gefunden haben. Im Jahre 1S50 
waren dortselbst 1200 derlei Baugescllschaften mit einem 
Fände von 2,400.000 Pfund Sterling in voller ThAtigkeit. 

Nur durch ähnliche, und zwar viele solche neben- 
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oinanderlAufende Unternehmungen, di© wegen dor Art und 
Weise ihrer Organisation und ihres Zweckes und Ziele» 
nicht C^oncurrenz-Ocscllachaften sein können, und für deren 
Bestand und Gedeihen die Bedingungen nur in sich seihst 
liegen, i*t eine schnelle und orsprie.sftlicha Lösung der Woh- 
nungsfrage auch hei uob zu erzielen möglich. 

Nach dieser Abschweifung will ich nunmehr unsere 
Betrachtung über die mittelalterlichen und modernen Bau- 
genossenschaften und Ballgesellschaften Bchliosson. 

So grundverschieden die alten Bauhütten und die 
modernen wie immer gearteten und genannten Bauvereine 
und Ballgesellschaften auch aein mögen, so viel ist gewiss, 
beide hatten und haben ihre volle Berechtigung, da sie, 
entsprechend der Zeit, die ihnen die Aufgabe gestellt, die« 
selbe verfolgten und erfüllten — sowie verfolgen und er- 
füllen. 


Liter&risohe Rundschau. 

Draht»ell-8eli ifffabr t auf der Dunau. 

Bald nach den ersten, in Leeds von Harun de Mesdil mit Powlcr* 
wohlbekannter Mltrenml anagofilhrtiin Versuchen wurden mehrere 
andere an amerikanischen Canälen, sowie in Belgien und Frankreich 
ausgeführt, welchen die erste Donau-Darapfscliifffahrts-Gesellschnft durch 
A lisch s ffung «1»« iOpfordigm (nominal) Dampfschiffe» folgte, das nach 
den Angaben de« Herrn T. Scliwars, leitenden Direetors der Central - 
Behleppschlfffabrta-Gesellschaft zu Cflln, aa*g*fflhrt und in der Strecke 
Oran — OroM Maros der Probe unterzogen wurde. 

Die ■Nyltra* lat ein flarhgebautes Ei»'<nachiff von IX» F. Ge- 
sammtlübge, 24% F. Breit# und 7% F. Höhe, E» ist mit zwei falschen 
Kielen versehen, unt healzt vorne und hinten ein längs« Steuerruder, 
welches jedes für sich rou einem Rad in der BchUTsmitte bewegt werden 
kann. Da da* Drahtseil, wie zumeist an schnell flicssenddt Strömen, 
nur bei der Bergfahrt benutzt werden a»ll, so sind auch zwei Zwilling* 
ach rauben von je 4 Fus* 2 Zoll Durchmesser vorhanden, welche von 
zwei h**uijd«ren verUcalen Maschinen am Bug getrieben werden, die 
ShrerseiL« den Dampf au« denselben Kesseln, welche die Maschinerie 
der Seiltrommel speisen, erhalten. 

Letztere ist eine liegend« zwelc>'liudrig* Expansionsmaschine 
mit Coudensation von 14'/ M Zull (HOna) Durchmesser und 23%, 
(600 •»■») Hub mit nur einem Condansator und nur einer Luft- 
pumpe, die von d*r verlängerten Kolbenstange des rechten Cy linder* 
getrieben wird; das Bstt dieser Maschine ist gleichzeitig auch Unter- 
lage für eine starke gusM-ianroe vertic-al« Strjtie, welche da« eine Lager 
der Seiltrommel enthält, während da« zweite durch einen an die rechts- 
Heilige SchiiTswaud fest äuge nieteten Support getragen wird. Die 
Seiltrommel bat 10% Fass Durchmesser und kann mittelst einer U*bor- 
Satzung mit verschieden«* Geschwindigkeit getrfaben worden, so zwar, 
dass einer Umdrehung der Maschine «in Vorwirtsgang de« B >otes 
von 4*1 respwtSv« 7 5 Puts entspricht. Hie i«t auf der liauptwelle auf- 
gckellt und hängt auf der Barkbordaeite etwa» über ; das Drahtseil 
bat 1% uni kann mittelst Spannrollen gespannt werden. 

Um das Heil vom Fluxsgrand nufzuheheti ond wieder hinunter zu 
führen sind 3 Rollen vorhanden, deren jode den Durchmesser der Beil* 
trenn tt>el seihst, d. i. 10%, besitzt. Die erste ist wesentlich dazn da, das 
Beil auszuhebeo, and nuf den eigrnds hioRO abgeschrägtea Bog de« 
Hchiffn« hinaufanfllhrcn, di« zweit« fuhrt es der eigentlichen Seiltrommel 
za, von wo es mit Hilfe der dritten Roll« wieder in dss Wasser ge. 
lassen wird. Ausser diesen, von welchen die zweite und dritte «igent- 
lieh Spannrollen filr die Seiltrommel sind, befindet sich noch am Stern 
eine kleine Roll« aufgehängt, welche jedoch nur dann gebraucht wird 
(durch Auflegen des Seiles), wenn das Schiff grössere Strecken rück- 
wärts so fahren hat. 

Die 2 Kessel sind ziemlich gewöhnlicher Art und awisebrn den 
Maschinen dor Schrauben sowie jener der Seiltrommel angebracht. 
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Das ganze Deplacement lieträgt 900 Tons; der Tiefgang ist 
3*9“, der eingetaucht« Querschnitt 74 Quadrntfus«; das Gewicht der 
Maschine ist 42 Tons, jenes der Kessel 32 und die Kohlenbehälter fassen 
10 Tous. Für weitere Bequemlichkeit al« ftlr Schiffsmannschaft ist nicht 
gesorgt. 

Versuche faiul*n statt: am 22., 9 h. August, sowie am 1., 2. und 
3. September. Da« Ileraufhob-ti de« vrflonkti'ii Drahtseile« (mit Hilfe 
eines Greif* Ankers; dauert« 7 — 8 Miauten, während da« Auflegen auf 
die Rollen und die Trommel 8 Manu 15 — 22 Minuten hindurch be- 
schäftigt''. 

Ara 2. September wurden drei gl i che Aachgcbanle eiserne Schifte 
von je 180 Fus« Läng«, 21 Ftw» Breite und 8 Fase 4 Zoll Tief« mit 
zusammen 15,319 Centucrn Ladung geschleppt. Die Gasch windigkclt 
hierbei ergab sich hei dor an rück gelegten Strock« von 2*82 1 österr. 
Meiltn und der Fahrtdauer von 2 Stunden und fast, 43 Minuten, zu 
1*01 özterr. Meilen, wobei die Fluasgeschwinligkcit zu 0*005 Wieoer 
Fuzs (1275 M. ' per Seeunde durch Metxung ermittelt wurde. Die wah- 
rend desson verbraucht« Kohlcnnimtge betrag nach sorgfältigen Er- 
hebungen 2273*5 Zollpfond FUnfkirchensr Kb-ink-dil.*, bei welcher Sorte 
jedoch 4 a — 50% Schlacke und Meine vorhanden sind. Der Kohleu- 
vcrbrauch per Stande war somit 337*3 Zollpftind und jennr per Meile 
805 Pfund. Der Kohlsnvcrbrancli per 1 Zoll-Centncr und Meile war 
nach den Aul'*chreibuugeu iiud Angaben Uber die mitgeflihrt« Ladung 
<>'0524 Pfani. dürfte sieh jedoch auf 0*0191 Pfund redacireu, da die 
Angaben mit der Wirklichkeit insofern c niebt ganz flbcrrit)»timmtcn 
al» »ich dl* Ladung (K<*hle! nach Massgabc des Vertraue lies vermin- 
dert batte. 

Die Manometer zeigten während des Versuch'*» •inen Dampf- 
druck von 06—75 Pfund an (die erlaubte Dampfspannung war 80 Pfd.j. 
Di'* durchschnittliche Umdrehungszahl war 105*5. Di« Expansion va* 
riirte von *,,—%* Füllung. Da« V neu Ummeter zeigt« 61*4 ('ent im et er 
Qaccksil Im» rliühe. 

Irulicator-Diagrainme wurden von zebu zu zehn Minuten abge* 
nomnrni. uud ergäbet» eine Durchschnittsleistung von 134.4 Pferde - 
kräften, woraus sich der Kohlnuverhrancb zu 6'23 Zollpfund per Btund« 
uni Pferdekraft berechnen lier». Zur Thalfahrt wurde da» Beil herab- 
geworfen, eine Opsratlou. welche 6 Almuten dauerte, und wurden di« 
Schrauben allele bontttxt. 

Ein zweiter Verbuch wurde nuf dersolbon Strecke am 22. August 
und mit 8 Eisenbootea von zusammen 41.30» Zull-Centueni La lang, 
unternommen. 

Die Gesell wiiidigktit stromaufwärts ergab sieb nunmehr au 
<»•6186 österr. Meilen, was einer Geschwindigkeit im ruhigen Wasser 
von 1*224 ftsterr. Meilen entsprechen würde. Der Kohtcnverhrauch 
erreicht# hier di« bedeutende Ziffer von 3556 Z'dlpfand im Ganzen 
(was wohl grö*atenthei1» der schlechten Qualität augcsch rieben werden 
muss), also 778 Plund pro Stunde, wobei nun die Fahrt 1 Stunden 
31 Minuteu dauert«, gegen 2 Stunden und beinah« A3 Minuten de» 
früheren Versuche». Leider wurden bei <lie»>*io «weiten Versuch* kein« 
Diagramme abgenom inen, <*« lässt sich daher dis grleistrla Arbeit hlo* 
au» dem Kohlenverbraucb schlitzen, und wenn wir hier, der geringeren 
Expansion wegen, per Pfund uud Stande 7.26 Pfand annehmen, «» 
ergibt die# eine Leistung von circa 107 Pferden. 

Nimmt man nun an, dass rou der entwickelten Arbeit 75% 
'übertragen werden und berücksichtigt die Geschwindigkeiten, so ergib: 
»ich eine Spannung im Drahtseile von circa 3700 Pfd. bei dem ersten Ver- 
suche und eiica 9200 Pfund bei dem zweiten Versuche. 

'Engineering, fl. September 1872.) 

Unfälle auf britischen Eisenbahnen. 

Au« dem Berichte des Captain Tylef au die Handelskammer 
Uber die Unfälle auf Eisenbahnen in» Jahr« 1871 entnehmen wir, das» 
404 Todesfälle und 1261 Verletzungen verkamen, für welch« die Eisen- 
bnlim n verantwortlich sind. Unter den Todten waren 347, unter den 
Vorletzten 305 Kisrnbahnbedicnstctc, so das* nur 57 Reisende getAdtrt 
und 890 verwandet wurden. Zieht man von dieser Summe diejenigen 
ab, die durch eigene Schuld verunglückten, so bleiben 12 Todte and 
8 15 Verwundete, filr welch« die Eisenbahnen schwer« Verantwortung trifft. 

In» Jahre 4871 wurden 375,090.000 Reisntde b#f'»Tdert, »o dass 
oin Todter auf 31,259.0 )0, und ein Verletzter auf 443 737 Reisende kam. 
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vrJilir. n.l in den letzten 5 JtllNU durchschnittlich 1 Tuiiici «uif !>,»'il4.5H5 * 
Reisende gerechnet ward#-. Pa* Jahr 187« dagegen hat!« einen T«dten 
auf 5,099.172 Reisende. 

Während die Hcsrbädiguagcn der Keisendcu im Jahre 1871 au 
Zahl grriuger warm, kamen mehr Bnhnnnfällo im Allgemeinen vor, 1 
nämlich 171, o.lor 30 inehr als im Jahr» 1870. Von dieson waren 
12 durch ganz autwrgen Ähnliche Umstände erseugt ; von den übrigon 
15!) wnrcn entstanden : Drei Fünftel (60 Prozent durcli Zu*atnmeii- 
»t«issp ; 8 Procentn dadurch, dass entgegenstellend « Körper Entgleisungen 
herrorriefm; 12 Procont dnreh Fehler uii Bahnkörper; 14 Procent durch 
Brüche von Tyre* oder Achsen ; 7 Proceote ereigneten »Scli an Bo* 
»ehnngen. Die meUten Tüdtungen knuu-u Tor auf der Nordost-, Loudner-, 
Nordweethahn, an der Lattcoahirr* «nd Ynrkalilrebahn. Die schmal- , 
spurtgen Süd»*«,- London,- und Sadwcatbahnen blieben frei von t'nglücks- 
fällen. Ausser der Zahl von 171 Killen kamcu 126 vor, welche der 
Schuld der Angestellten beizuuiCNieit »ind, die übrigen entstanden durch 
Verschiedene Defcctc de» Materiales, oder durch mangelltafteu Betrieb. 
Kölner kann nl» »ans zufällig angesehen werden. Die durchschnittliche 
Zahl der Unfälle i»t jedoch gering, wenn man die bedeutende Verant- 
wortung die jeder der circa 200.000 Uahnbediensleteu angesichts des 
hohen Verkehr* bei der üblichen Geschwindigkeit trllgt, in Berücksich- 
tigung sieht. (Engineering 25. Octoher 1872.) 

Sich orheitsketton hol Eisenbahnfahrzeugen. 

Die Siche rlieiUkcltcn in Frankreich verdieueu kaum diesen Samen, 
da »io in der Hegel mit den Scbraubenkuppeln rcissen. Einer Arbeit 
M. Rdsal» zufolge, welelte der Academie zugwndct wurde, sind die 
üblichen Dimensionen trv«x des bereite »ehr beträchtlichen Gewichte« 
der Ketten noch lintm r tu gering und deshalb wird dort der Vor- 
schlag gemacht, die Notb-Kcttcn als aolchc aufzngebnn um! einfach als 
Hllfakcttiiu lK-iaubv UaUt-ii, die wohl iiu Falle de» Bruches einer Kuppel 
die ruhige Zugkraft, nicht aber den pl«'>tzlick«-ti Hiss ertragen konuten. 

'Engineering 1. November 1872. 

31c xicanischc Bahn. 

Mit Beginn de« künftigen Jahres wird zweifelsohne dem Vor- 
kchrv die großartige Linie Mexico- Veracruz übergeben werden. Die 
Länge dieser Hauptliiiie beträgt circa 60 deutsche Meilen und eine 
Zweiglinic von circa 6-3 Meilen wird ausserdem die Vrrbinduug mit 
Pliehla vermitteln. Hei der erstrren werden im Gai.xcu 3 Gebirgßtufcu 
in der MazimalbOhc von 8013' zu erklimmen »ein; wobei sieh überdies 
mehrere «chwerc Object« sowie H tel Steigungen nebst Curven von 850* 
Had. zusammend ränge ii. Die bis jetzt volleudeto Strecke, deren Hau durch 
politische Wirreu hauptsächlich mehrfache Unterbrechungen erlitt, hat 
etwa 15 deutsche Meilen Länge; der Flügel ist bereits ganz orüll'net. 

Die Spirasile ist die normale von 4' n : engl. (1*435 m.) Don 

o «.-harten Krümmungen und Steigungen ist bei llrscliafTung de» Fahr- 
parkes gehörig Rechnung p-tragen. hauptsächlich durch FairlL - Ma- 
schinen. wovon Itercita eiu Theil in Thätigkeit ist. 

Das schwierigste Object ist i-in bedeutender Viaduct von circa 
525' Krümmung in einer Höhe von circa ICO* un«l mit 9 O« Urningen 
von je 61* Spannweite, 

(Engineering 1. Nov.mlur 1872.) 

Knirn's Btrasornlocomotivc von 6 nom. Pferde- 
k r X f t • tk 

Diese dreirädrige, für Neu-Peelaud bestimmte Locomotive *) 
zeichnet sich durch Leichtigkeit. Sicherheit de« Gange» und günstige 
Aneignung des Ganzen ans. Vorn« am FireHo* Ende des Kessel be- 
find« 1 sich ein Träger angeuletrt, welcher in Verbindung mit einem 
Drehgestelle au» VVIlHtheo ist, worin da» Steuerrad «eine Lagerung 
findet. Die fjlinder haben 6’/*“ Durcbmi »««t l*ci 8** Hub, liegen — ho- 
rizontal an die Träger befestiget unter den Wa»H»rkäflteii und sind 
von aussen gut zugänglich. Am Kessel sied ferner die zwei Träger 
von weichem Gnu m genietet, welche das Vorgelege und die Tre|l>- 
räder »Kitzen; das Vorgelege Prlaubt zweierlei Ucbersetsung u. z. I zu 
14 und 1 zu 8, überdies kann rede» Rad für sieh bei scharfen Chrvou 
ausser Gang gesetzt werden, welelte beiden Operationen vom Fübrer- 
elandc au» besorgt werden können, ohne dass iW Gang der Maschine 


unterbrochen wird. Die Maschine kann auch mit Hilfe der Auskfhrozg 
als Treibkraft gebraucht werden, zu welchem Zwecke di« Kurb«lach»c 
auf oiii« Seite hinaus verlängert int. 

Dia Triebräder haben 5 Fass Dinmeter bei IS’ 4 Felgenbreit«. 
Letztere bestehen au* 3 Schichten in der Geaammtdicke von 6"; zwi- 
schen den einzelnen Lageu ist überdies zur Trennung noch eine Kaut- 
»rhukscbichtc angebracht. Der iusser« Tbell der Tyre* besteht au* 
drei Lagen harten getheerten llanfdrabtes, durch welche von Stelle zu 
Stelle Hülsen zur Aufnahme von Holzen durchgesteekt «ind. Dime 
Holzen ibrerseita haben den Zwcrk mit Hilf« einer Art Kappe aus 
Stnhlblccb frei beweglich«, vou einander unabhängig«« Schub« zu blHsn, 
welche vollkommene Gleichförmigkeit des Zuges bewirken und ernst- 
lichen, dass der innere Fclgenkrau» nur gedrückt werde. Bei den vor- 
her gegeheneu Dimensionen der Cy linder stellten sieb folgende Ver- 
Huchirccultat« b- rnus: 


Gommait-Zuekratt der Maaehine = 4000 Pfund 
gezogene Gesainmtlast bei 2 Meilen Geachw. 62 Tons i 
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keit per Stunde. Da* Gewicht der Maschiu« betrug hiebei 6 Tons 3 Ceulucr. 
w-ozu nocli 15 Ceutuer in den Wasserkisten zu rechnen sind. 

(Engineering 1. November 1872.) 

Neu« Tramway-Wagen. 

Drvw und Burneil iu Edinburgh bauten kürzlich Pferlebaku- 
wagi’ii von besonderer Leichtigkeit, nämlich 37 Ccnlucr bei einem Fas- 
sungsvermögen von 18 Personen iuneu uu I 20 aussen. Zwei andere, 
für die Morniiigside-Route bestimmte Wagen, welche nur nach einer 
Richtung fahren und deshalb den Aufstieg nur von einer Beite bc-sitze», 
wiegen 32*/« Ccntuer — das geringste bis jetzt erzielte Gewicht. 

(Engineering 1. November 1872.) 

T v udei mase b iuc für die Priuce Ed w a r d • ln sein. 

Die llunsU-t-Couipaguie baut«' unlängst für die obgenannte Bahn 
von 3W engl. (1*656 "*) Spurweite, vierfach gekuppelt« Maschinen mit 
drehbarem Vord« rgc»telle (ebenfalls vierrädrig) v«»n nachstehenden Haupt 
Abmessungen ; 

Kolben -Durchmesser 10“ «• 251 »» 

, Hub 16“ = 406 » 

Triebrad-Durchmesser 4%* = t<8»6 „ 

Laufrad- Durchmesser 1'10'* = 3(0 . 

Kadstand der Triebräder 5%' a» 1676 . 

„ . I.nufrM'lcr 1* = 1219 , 

Eutf-ruung der hintern Kuppelt« li* - von Kitt) 

Drehgestell ... 12'10“ = 3.91» 

Läng« d«s Cylindei kessels 8'/** « 2.61 a 

Durchmesser ■ 2*8" = 0.81 , 

Die UesaBimthcisdäche beträgt 32U <Jua«Latfus» (engl.) = 297 Q“, 
wobei 63 Rohre von 2“ (circa 6!*nnij vorhanden sind. 

Das GcaammtgewUilit, wenn hetrUibsQlhlf, beträgt 16 Ton«, wovon 
11' , Tons auf den Triebrideni ruhen. Da* luitgefDhrtc Waiwr beträgt 
im G viizen circa 2.72 Cul*»'. und ist auf einen am Kea««-1 sattelartie 
au/sitsendsn Behälter und auf deren zwei zur Seite vertbcilL Der In- 
halt der Cokrs-Hchälter ist circa l Cab». 

K» mag bemerkt werd« u. dass dies« Gesellschaft auch Maschinen 
für dieselbe Spurweite iu Portugal baut, mit 11" 355""" Cylinderdurrb- 

messer und 2' Hub (circa OIO“* 1 ») — wohl di« gi*3««tmflglirlutc Dünen- 
■Ion, welche für dies« Spur mit Beibehaltung dt« üblichen Locomotiv- 
typus ausführbar ist. 

Engineering 8. November 1872.) 

Der Ejector Condenser. 

Itci diesem Condeusator wird bekanntlich der gebraucht« Dampf, 
der nach jed«m Hube aus dem Maschin-Cj'linder entweicht, so durch 
eine Auslaufs-lilh» geleitet, da»» er sich zu einem Strahl mit dem «in- 
strömendan Ooudensatioua-Waaoer vereinigt, wodurch er selbst conden- 
■irt wird, nachdem rr vorher dem combSnlrtcn Strahle eine solch« 0** 


Gebaut von J. ni.d T. Dal«, Kirkraldy. 
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schwindigkeit mitgetbriU Hut, nm ihn xn befähigen, direct ln die Atmo» 
Sphäre in einem continuirlicben Strome aiuautreten, so da»» dadurch die 
gewöhnliche Luftpumpe entbehrlich wird ohne da« Vacnuni im Conlen- 
sator zu Ändern, Dieses Resultat wird, wie niedrig auch die Spannung 
de« anstretenden Dampfe* »ein mair, erreicht in Police der grossen 
Kohuelligkelt, mit welcher der gahranebt« Dampf und da.« Iniection*» 
Wasser in das Vacuum fliessOn. Das Coudcnsatious Wasser strömt in 
den Condeusator in form eine« centralen Strahle* durch eine coniscbc 
Düse, die Ton einer Aasseren Hülse Tim Ähnlicher Form uai«cb|osMn 
wird, durch welche der Dampf strittet, der sonach den Wasserstrahl 
als eine rin*- (cylinder-) förmige Schichte umgibt. 

Der Strahl kömmt daun in die sogenannte Warm»*a«*rrölire, eine 
Lcitröhre, welche *• gen da* Äu*»ero Ende sich alltuälig erweitert, so 
dass die Schnelligkeit de* durehströineudeu strahle» abulmuit. Der 
Strahl tritt in die Atmosphäre aas nicht allein bn einem Drucke im 
Condeuaatar, welcher grringer als der atmosphärisch« »st, »oudrrn nuch 
wenn der gebraucht« Dampf nahe dom Atmoaphärcndrarko ist, «1 dass 
das Coi»d«»i»at Ions- Wasser daher ron einen« einige Puw tiefem Niveau, 
oder das Hpeise wasser auf eine gewisse Höhe gehoben werilen kann. 
Wird das Injictions- Wasser von einem tieferen Niveau gehoben, so wird 
der Coodrasater vorerst in ThÄtigkeit gesetzt durch einen temporären 
Strahl au* dem DampfltMCel durch die innere Dflse (Waaserd i Ile), wo- 
durch ein hinreichende* Vacuum entsteht, um da* luj**ctint' »wasser xu 
heben and den cambiuirtrn Strahl hervoraumfen. Der Dampf de* Ken**!* 
wird durch ein kleines Kollmuventll xug«ia*«en. welche» sich nllsogleicb 
durch d«n Loftdrork achliesst, wenu »ich da* Vacuum* im C«uid<'D«ator 
bildet, and umgekehrt. 

Sind awei Maacblnen unter rechten Winkeln gekuppelt, »o wird 
an d«m Condensator eine «weite Damptdllse angebracht, durch welche 
der gebraschte Dampf de* «weiten Cylinder» strömt und jen<-n ersten 
bereit« fertigen combinirten Strahl abermals ringförmig umgibt; die 
Düse de* ersten (Zylinder* trennt beide Dampf «trabl«n * 0 , dass das 
Vacuum in jedem Cylinder vor Störungen durch den anstri-tcndcn 
Dampf de» anderen CyHuder* geschätzt wird. Es sind bereit* viele 
Kjector-Coudenxatorcn, einige davon mehrere .fahre in ThÄtigkeit, und 
«war an varschicdonen Arten von stehenden M**.iliin*o. 

Da der Condeusator keine beweglichen Theite enthält, so ist der 
Gang der Maschine ganz unabhängig von den Schwierigkeiten, welch 
beim gewöhnlichen Condeusator von mittlerer Schnelligkeit der Gang 
einer Laftpuinpo bereitet; er ist sehr dauerhaft, erfordert keinerlei 
Aufmerksamkeit and Reparatur und nicht mehr Warner ab ein ge- 
wöhnlicher injecÜonR-CotideBsator. Mehrfach abgenomtnone Indientor- 
Diagrammc an den Maschinen zeigten eilt aiimohmoud gutes Vacuuui 
bei regelmässigem Gang«, 

'Engineerlug. K. November 1*7*2.) 

Combinirto I. u f t d am p f - M a» c h i u «. 

Die Anwälte dieser Maschinen ha bin neuerdings eine Unter- 
sUibmnr an Professor W. J. Marquoni Rot kme erhalten, der In einem 
über diesen Gegenstand vuröff-iitlichten Artikel »agt, da** i|i« Luft den 
Priucipten der Thermo» Dynamik geinä»* das bestreiten hat, nmtbiringig 
von der Wärroemlfth**ilnng de* ItreucstoiTes di» Wirkung des Dampfe* 
xn erhöhen, indem sie die Wärm« iu Arbeitskraft umsctui. Er sagt 
ferner: ,Es ist wohlbekannt, dass die WirktHinkeit .jeder durch Wärme I 
bewegton Ma-ehina begrenzt ist durch die Temperaturen, innerhalb I 
deren eie wi.kt, wobei d«r grös«tmöglieh»t«* Nutxeifoet, d, h. das Vor- | 
bältnis* zwischen getbauer Arbeit und verwendeter Wärme inuerhnlb l 
gegebener Tomporaturgrensrn au «gedrückt wl rd, indem man den Tom* j 
peratnrgrad durch die absolut« Temperatur der oberen Grenze dividirL j 
Cm diese* theoretisch» Erfor lerniss xu »raielcu, ist es uflthig, ilas* alle I 
Wärme, die von der arbeitenden ftubstatiz anlgenouunen wird, bei der 
(.bersten Temperatur grenze auf'onommsn und bei der niedrigsten ab 
gegebon wird. Jede Abweichung vou diesen K<-ge!o veranlasst einen 
WärmoverbiHt, obttO dl« den gegebenen Temperatur greu/eu entsprechend« 
Arlieit xu erzeugen. Daher sollten, um sich die««r theoretischen Anfor- 
derung so viel wie möglich su nähern, all« Temperatur- Veränderungen 
in der ArbeiUsuhstaii« so viel a!« möglich blos lurchanlsch hervor»«* 
bracht werden : die Erhöhung durch Compression, die Erniodrigaug 
durch Expansion.* 

Man kann nun einverstanden damit sein, dass die Luft unter 


den angegebenen llcdiugnngc.n mehr i.dor Theorie uaeb) leistet, als 
Dampf innerhalb derselben Temperutursgrenxen, ohne doch mit Professor 
Kaukine in der Annahme übernimmt Fm men, dass es deshalb vortheilhait 
sei, eine grosso Menge Luft (ungefähr l 1 / 4 mat mehr als Wasser dem 
Gewicht« nach) in den Pampfk- »sei elnsupumpeu. 

Thatsäelilich ist die LufUemperatur, welche durch dia Couiprrs- 
sion entsteht, die nltthig ist, n<n Luft iu einen D.uiipike-i-l hei HO— Kn 
Pfund Dniek par □** «dnxubringen, nicht blos höher als jene des Dampfes 
sondern nahezu gleich jener der VerbrenuungspriMluctc, welchen die 
HelatlKche aufgesetzt ist. Daher ist die Aufnahme von Wärme beim 
Pl reichen der Luft Ober die Heizfläche, folglich auch der Betrag, bi* 
xu mretchcin dir Luft der früheren Compressiou entsprechend sich Aus- 
dehnt, daher auch der Ueberzcbns* au Arbeit Uber jene der Compre»- 
sioU sehr gering. Anssrrdem sind di» ftodingnngeu, unter welchen die 
Ausdehnung der Luft In einer Luft - Dampfmaschine erfolgt, nicht 
günstig. Di» Luft lat bei dem Eintritte in den Kessel höher temp-rlrt 
als der Dampf und gibt daher an letzteren Wärme ab, statt sie nach 
der Theorie zu empfangen. ohn» Arbeit zn leisten. Und im Cylinder 
nimmt die Temperatur der Luft rascher ab als jene des Dampfe», und 
nimmt daher von diesem Wirme auf und dehnt t ich It-Icrdics bei Aus* 
niitxung im Cylinder einer gewöhnlichen Dampfmaschine beträchtlich 
weniger au« nls sie vorher zum mmengedr lickt wurde, was eine neue 
Ursache von Krattvoriast ist. 

Nach Professor Raiikinn soll »ine ho bedeutende Menge Luft iu 
de«« Kessel gepresst werden, dass der Dampf geivi**ermass n Überhitz 
and so ein grösserer Abstand der ohern und unteren Temperatur»- 
greuxe der ein* und nnstretenden Luft erzielt wird. Es Ist aber schwer 
anxunchmcu. dass eine MDctmng von l.uft und Dampf von höherer 
Temperatur als bisher nngewendet werden könnt«, ohne dem Cylinder, 
Kolbeurtc. zu schaden und wirschen daher keinen Gewinn hei dieser 
Art von I'cbcrhitzung. 

Iu Praxi wird der Aufwand nn ArWit zur Comprimirung der 
Luft in einer Luftdainpfaiaschiue durch Reibung in der I-nitpumpo 
w. s. w. Tijrgrösserf. während der NnlX' ffict, den die L'tft lo*i Ihrer 
Expansion gibt, verringert wird durch Reihung nn den Kollien a. s. w. 

Es soll Doch gezeigt werden, welchen Kiufln*« die Antialnu« de« 
Arbcit»«y~b?ine* » ich Professor Rattkiue auf die Dimcusioro'-u der Ma- 
«eli im haben würde. 

Wird AtninsphilrDrli« Luft c*»inprindr1, ohne Wärmexu- i»«ler 
.Mdoitung. *0 ist die XitnahiU'* der Temperatur während der C-ompres- 
»ion gegeben durch die Formel: i = il ff S ' X 2») — 2*#. oder besser 
bchafs allg'*niein« r T Anwendung: t u i H .? T t — 7^), wo t s= die Tcm- 
peratursxuuahtu*» in Graden Kahri jilnit. T g «=» di« almidu |» Temperatur 
vor der Compressiou (ca + 4dl 0 Fahr.) und |{ = das Verhältnis* Lat 
«wischen Anfang»- und Knddruck, letzteren get heilt durch orsteren: die 
Drück« «ind daher alisolate, d. h. vom Vacuuai au gemessen. Professor 
Ronkine geht in »einem Beispiele von Luft von 212° und einer Co mpressioii 
von 5 Atmosphären «ns. l«t 'l»]i«r SI2 + 4dl aat!7S D und li sa 5. Da- 
her ertialt man an* obiger Formel «oi* Hilfe der I^igarit baten ein*- Endremp- - 
ratar von l'bld“ ahsolat. Davon die Aitfaugstmiperstiir dl#* abgezogen 
gibt :»9S° Temperatnrrrhobuiig w.li*r«nd d»r Conprexsisn, oder run-l 
aO»t° Ferner »oll« «li*» Masehiu« irl.-itin xwit.«*h» , t) Sl!° (obgleich e* 
schwer sein dürfte, die«« T« uj»eratur zu erhalten) nnd jener Temperatur 
von etwa Ällt*, «11« dem Dampf verinög" der »ugeffllirten erliirxten cum» 
primirten Luft entsprich», l«'trt**r« d-m Gewichte nach 1 * j a maI mehr als 
Dampf angeuoiamcu, oder Sn 0 mehr nls nicht U'mrhiutur Dampf bei 
iihkou Driicka ron 5 Atmosphären. 

Diese Temperaturerhöhung durch Ueberhltxiing «rjribt sich durch 
l)«rcchtinng der WNrinemenge, weTlie von Ja '«in l*/ t Pfimd Luft ahzu- 
zieh«n wären, nm »ie von der Tempcraiir vm 212 390 -»öü**. mit der 

sie io deu Kessel tritt, aof die Anfnn 'st -ni 'i rutur des Dampf-'» (SlS"» 
zu rolucfrru, anl V ert heil Iing der «i-lben auf 1' s Pfund Luft und 1 Pf.l. 
Daiupf. Da der l’utervchi-d zw i«. dien der Tamperatnr *ler .••>ni|iriin>rt«n 
Laft und der Jm ll»aip f M 402 - 21t * Hftl* hetril?t und die »poeitlwrli .» 
Wärme der Luft 0*93H ist, *o sin I SSOX^X l 1 « = 1*4*« Warme - 
rduheit-u verfügbar ma ein«; Mi-tdiin g von 1 Pfund Dampf timl 1 
l’fuud Luft auf 212* zu bringen. Nimmt man di«: spi-ciflsefac Würm« des 

isi.a 

Dampfes 0>j». r ., so erhält man “ = !»>«•; die ober« 

(l'/s xo* 5 *»** — O'W 
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Ternpcratursgreuac ist daher 212 -f- 107 — ÄI9* um] die* stimmt mit 
der Annahme Raukine's, der angiht, da** % de« ganzen an* der Com- 
preasion stammenden Wlnue zur Erhitzung de* Dampfe* verwendet 
wird, überein. 

Er berechnet di«- ober« Temperatursgrenze au HO!»' 

Bei SIS 0 verhalten sich die speciflschen Dichten von Lnft und Dampf 
wie 1 : 0-41 4 fi, daher da* Volum von !'/, Pfund Luft tu jenem von l Pfund 
Dampf wie 0-881 : I, und die Capacität der Luftpumpe zu jener des 
Dam pfry lindere wie 0-464: 1 (beide doppeltwirkend). Zn dieser enorm 
grossen C-ompressions Pumpe gehörte ein« noch viel grösser« Luft 
(Vacuiuns-) Pumpe, wenn Coodensation in Anwendung kommen »»Ute. 
Nimmt mnn die geringste Grf-*»e einer Lnftpump« fltr ein Vaeuuiu, 
nämlich Sb" Quecksilber bei einem Barometerstand« von SS" an, so 
würde die Luft im Condensator bis ungefähr 100* rtducirt und wir hätten: 
_0j4W <f tX ( 4 «l ±t«g. m ,. 7g clD , ( * lt wirkende) Luft- 

pump« müsste da* 2-78faclie der Capaeität de* Dampfcylinder* haben! 

Hei einer so bedeutenden Grüsse der Luft and Compresalon»- 
Pumpen kann (abgesehen von der Schwerfälligkeit) der Luft - Dampf- 
maschiue kein wahrer Vortheil durch Einführung einer grossen Mssso 
Lnft in den Dampfkess- l erwachsen, und soluho Maschinen bringen 
daher, wenn sie praktisch an«g*-führt werden, den 1'igentbSmern nur 

Schaden. 

(Engineering, 8, November 44*72.) 


Reoensionen. 

Allgemeine Maschinenlehre. Ein Leitfaden für Vorträge, I 
sowie xum Selbststudium de« heutigen Maschinenwesen* mit besonder >r 
Berücksichtigung seiner Entwicklung. — Für angehende Techniker, Ca- 
meralisten, Landwlrthe und Gebildete j<-den Standes von Dr. Morii 
K(l hl man n, Professor an der königl. preu**i«ch«» polytechnischen Bclinl« 
in Hannover. IV. Bandes I. Abtheiluug. Mit snhlreichen Hol ne hüllten 
au* dem xjlograflscbcn Atelier von A. Probst. 

In dou Vorbemerkungen turn I. Theile des IV. Bande* der 
allgemeinen Maschinenlehre von Dr. Morl* Hühl mann, im Juli d. J. 
*u Braunschwrig enchieuen, versprach der Verfasser den x weiten 
Tbeil diese* Bundes in nidgiicUsl kurier Zeit heran» *u geben, und 
hofften wir darauf um so eher und sicherer. als der erste Theil mit 
einem nicht vollendeten Sitie schliesst. Nachdem wir je«]och bis heute 
vergeblich auf die zweit« Hälfte dieses Batxe* und dieses Bsnde* 
gewartet haben, so drängt •• nns doch über den ersten Theil eini- 
ge* xu sagen, obwohl wir gerne aus einem Gusse Ober diese» jeden- 
falls gut begonnenen Baud geurtheilt hätten. Die Besprechung de* ernten 
Theile* fällt etwas schwer, da wir eine Gliederung de* ganson Stoffe* 
weder vor uns sehen, noch vorlangen kfinnen, und nicht wissen, wie 
der zweit« Tlicil das \Vanscbeii*wertbr, das wir vermissen, behandeln 
wird. Scheu wir jedoch von der Gliederung des Ganzen ab, so mll«sen 
wir vor Allem bnrvorheben, mit welchem Fici**« und welcher Mühe 
der Abriss Uber Dampfschiffe im Allgemeinen, nebst der geschichtlichen 
Einleitung über Rchiffe überhaupt hehandclt ist. Der Verfasser gibt in j 
di«setn Abschnitte ein in eneyclopädischer Weis« behandelt#* Bild der ' 
ganzen Entwicklung des Schiffbaues von den »raten Uranfängen der I 
8««- und Flussschiffe bi* *n den heutigen Ree-Colossen mit einer Füll« 
voll gelungenen. hübschen Holzschnitten, und oln*r reichen Angabe der 
Quellen, welch' letztere namentlich einerseits die umfassende Kenntiiiss 
de* Verfasser» auf den von ihm behandelten Gebipte zeigt, andererseits 
dem Leser ein willkommener Fingerzeig ist, seine eigenen bibllograft- 
sehen Kenntnis*« zu erweitern. 

Nach d«m aligemeinen Abriss« über Dampfschiffe und Schiffe 
überhaupt geht der Verfasser aaf di« Dampfschiff-Motoren d*r Gegen- 
wart über und behandelt hier da* Roderrad. die Schraube, die Reactions- 
propeller, Ketten und Kette, sowie die Dantpffähren in »ehr eingehender 
Welse, dann folgen die Kriegsschiffe. 

Aoch Itbsr diese spccielle Clas*e von Schiffe» gibt der Verfasser 
ein deutliches Bild ihrer Anfänge und Vervollkommnungen bis au ihrer 
heutigen Vollendung ond weist auf »in« grosse Mnasc von Abhandlungen 
und Werken in diosem Fache hin. Zum Schlüsse beginnt da* Kapitel 


Uber Schiffs- Dampfmaschine u mit den Räderecliiffen. und endet der 
erste Theil mit den oheitirten Maschinen. 

Wir kflnnrn nur wiederholen, dass das Werk reich an Citaten 
und Angaben von Qnollen Ist, und schon deshalb sehr empfeblens- 
werth erscheint, und können nur wünschen, «lass auch der sweite Theil 
in drr begonnenen Weise fnrtgrfuhrt werde. 

Für Nichtfachleutn und Gebildet« jeden Kt an de» ist das Werk 
gleichfalls *ehätx#n*wertb, denn es gibt denselben eine gut« Uebersicht 
über die ganze Entwicklungsgeschichte des Schiffbaues. W. 

Vorträge Über Brückenbau von Dr. E. Winkler. Theorio 
der Brücken, 1. Heft: Aeusscre Krftit.- gerader Träger. Wien bei Carl 
Gemld's Sohn 1878. 

In der Einleitung wird die Belastung der Brücken besprochen. 
Alsdann sind die äusseren Kräfte für gerade einfache, d. b. nur mit 
den Eulen aufrnhende, und für eontinuirliche Träger behandelt, wo- 
bei insbesondere ein Gewicht auf die ungünstigst« Belastung gelegt ist 
Der Verfasser hat sowohl di« analytische, als die in neuerer Zeit in 
Anfuahmc gekommene graphische Methode vorgetragen. Die continuir- 
liehen Träg-r sind unter der Annahme eines constanlen und eines 
variablen Querschnitte«, gleich hoher RtUtsen und ungleich hoher Rtütsen 
behandelt. Zahlreich» Tabellen und Beispiele erleichtern die Anwen- 
dung der entwickelten Regeln. Am Schluss« ist die einschlägige Lite- 
ratur angegeben. Anf dl« Ausstattung bat die Verlagshandluiig alle 
Sorgfalt gewendet. E. Winkler. 

Die BaraksB-Läiarethe des Vereine für den Regie - 
ruogabexirk Aachen, im Kriege 1*70 1S71. Heraus- 

gegeben von A. A-Ionow und A. v. Karen, Mitglieder des Vcreie*- 
Voretnndc-'. 4*/, Druckl>ogea mit 3 Stciudmektafeln. — Aachen, 
Verlag von J. A. Mayer. 

Wie an vielen Orten Deutschland* wurden auch in Aaehen 
Barnken-Lasarcthe zur Aufnahme und Pflege der im Kriege 1870--71 
Verwundeten errichtet. Nach Beschluss einer General-Versammlung 
des Barakcu-Lasari'th- Verein* für den Rcgiernng*bczlrk Aaehen, sollte 
Üb< r Hie dort errichteten Harnkeu «in« Rrochün» veröffentlicht werden, 
welcher Arbeit Meli dl« li«ideo oben genannten Verfasser untersogen. 

Da die«»» Baraken gut «ingcthcilt und sehr swi-ekmRssig eonstrairt 
sind, überdies «ich selbst hei kalter Witterung bewährt haben, so bst 
diese mit grosser Klarheit und Umsicht geschriebene BrochUre nicht 
iin1i«'leut«iides Interesse filr alle jene, welch« berufen werden können, 
solche Anlagen in möglichst kurzer Zeit liereustclIeD. und welche nicht 
in der Lage sind, «ich anderweit hierüber instrniren zu können. 

Der Einleitung, welche anf die KuUtchung und die Geldquellen 
für den Bau der Baraken Bezug hat, folgt: Beschreibung der Baulich- 
keiten. Constmctioii der Baraken, Beschreibung der Nebenriume und 
Detnili, Wasserversorgung, Ableitung dca Wasser», Hciinng uud Ven- 
tilntion, Mobilar und Angabe der Kosten pro Bett. 

Mit grösster Ausführlichkeit sind sodann dl« Baukosten-Unher- 
sctilägi- für die Baraken, die Kosten der Einrichtung und jene der Ver- 
waltung angegeben. 

Den Hchlus* bilden einige von den Behörden gegeben» Auordnun- 
gen. Bekanntmachungen und Instructionen, welch« sich theil» auf das 
Lszarethwesen im Allgemeinen, theils anf den Ban und theil* auf die 
Reinlichkeit und Desinfection hesiehen. Cb. 


Correspondenz. 

(leehrte Redartion! 

Die geehrt« Kedaetion würde mich durch die Aufnahme der 
folgenden Zeilen in die Vereinweitung zu besonderem Dank« verpflicht»». 

Herr H nitseh 1 hat in seinem — ,die Anemul« von Naudsl 
und von Ooldachmid“ betitelt«» Werke, einen von mir verfasst«* 
und in der Zeitschrift der örterr. Gesellschaft für Meteorologie, Band 
VI Nr. 15 am l. August 1871 erschienenen Artikel über die Unter- 
suchung «in«e Goldachmid'schen AneroVde» in einer Weise besprochen, 
welche mich zu einer Erwiderung nflthigt. 


Jedem Leser der beruflichen (Seite 152, 166 und 167 enthaltenen) 
>• teilen io Herrn Heltsehra Bucho mos» «ich die Meinnng aufdrän- 
gen, da»» Ich aur Anfertigung der Reduullous- Tabelle für ein Gold* 
* c h m i d'ecbee Anerold eine eigene Formel aufgeetelit, diese aur Be* 
nütaung empfohlen habe, nnd das* es mir in Folge der Anwendung 
dieser Formel .passirt“ sei , unrichtige Constar.teo, reipoctive eine 
unrichtige Reductions- Tabelle für das betreffende Anerold erhalten 
au haben. 

Wie Jedermann aus meinem obeitirten Artikel in der meteorol. 
Zeitschrift sehr leicht ersehen kann, habe ich durehiu» keine neue 
Formel für das 0 o ldseh mi d'sdie Aneroll aufgestellt, sondern eine 
Formel benützt , deren Qm Ile Seit« 267 sehr genau angegeben ist. 
Herr Höltsehl bat daher gar keinen Grund, dieso Formel die 
„Hartl'acbe“ tu nennen, umsoweniger, als ich diese Formel auch 
durchaus nicht befürwortet, sondern im Oegi-ntheile uachgewieien habe, 
dass die nNch dcrselhen berechneten Daten unrichtig seien. 

Gans unbegreiflich ist es mir daher, wie Herr flültschl (Seite 
166 »eine» Buches) sagen kann: .Don AnoroYdlcsungen A eine Gleichung 
von der Form au Orunde au legen, wie Herr Hartl in seinem ober 
wähnten Aufsätze gethan hat, kann unmöglich gut sein, da weder die 
Ansnbl der An«roYHhoils (*) fDr 1®» Luftdruck an allen Stellen der 
.Schraube dieselbe ist (was doch Herr H. selbst auch ausgesprochen 
hat , noch weniger aber ier Temperatur- KinB ist durch ein Qlind von der 
Form y T dargestellt werden darf, du diuser Einfluss der Tempers tur T 
bei weitem nicht proportional ist. Die Hartl'sehe Formel A = 
V ( I — je) + y T -f x H t , kann demnach für x nur einen mittleren, für y 
«her muss sie geradeso einen gans falsch'» Werth geben, wie Herrn 
1L Hiatsichlich passirt ist, ohne namentlich betreffs y den wahren 
Grund au erkennen " 

ln meinem Aufsatxe ist doch nicht Ein Wort enthalten, welches 
so Gunsten der erwUbnton Formel sprechen würde, wohl aber wird 
Jeder selbst beim oberflächlichsten Lesen meine« Artikels er-chon, das* 
ich die Berechnung der konstanten nach dieser Formel nur deshalb 
nufgonommen habe, uiu zu zeigen, wie nnriebtige Daten man bei 
Benützung derselben erkält und wie sehr dieselben von jenen ab- 
iveicben, welche aus einem (Seile 258 bis 260 meines Aufsatzes erläu- 
terten) graphischen Verfahren resuhiren. 

Dass ich aucli gewusst habe, wovon die Richtigkeit der Bestim- 
mung der konstanten * und y abhängt, dürfte wohl aus meinem Auf- 
sätze Beite 256, Zeile 17 vun unten bervorgehen, wo ei heisst: .Diese 
Art der Bestimmung der konstanten (nämlich nach der Formel) ist 
aber auch nur dann richtig, wenn x nnd y Grossen sind, welche 
innerhalb der Greiizen der bei den Vergleichen vor ’ekommeuen Tempe- 
raturen nnd Barometerstände als unveränderlich angesehen werden 
können.“ 

Ich denke — das ist doch dem Biune nach g&ns dasselbe, was 
Herr HOltscfal über diesen Gegenstand in seinem Werks Reito 166 
Zeile 6 von nnten sagt, und somit dor Vorwurf, ich Litte namentlich 
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botreff» y den wahren Grund der Uneowsadbarkcit der Formel nicht 
•rkaunt — gewiss unbegründet. 

Wien, im November 1872. 

Bolnrloh Bartl, 

k. k. Hauptmaun im mlliur-geographieohea Institut«. 


Geehrter Herr Redacteur/ 

Kaum ein Zweig des Mascbincnwcseua findet von Seite unserer 
meisten Mascbincnfabrikanten weniger Beachtung, als die rationelle 
Constructlon der Dampfgeneratorcu. Und doch klingt von einer ge- 
sicherten, möglichst billigen und ungestörten Dampferaeugung fast stets 
die Rentabilität einer ganzen Fabriks-Unternehmung ab. 

Man wir« versucht au glauben, dass die Priucipieu, nach welchen 
heute die Constructlon eines gewöhnlichen Cjlindcr-Keseel« und 
dessen Elnmauerung vorgenommen werden soll, soweit bekannt seien, 
um doch wenigsten« die allergewOhulichstsn Fehler in der Anordnung 
solcher Apparate zu vermeiden. 

Dass dem noch immer nicht ao ist, msg Ihnen folgender Fall 
beweisen. 

Im Jahre 1670 wurden drei sogenannte Gegenstrorakessel aus 
8ce>1er Bloch von einer d»r bekanntesten hiesigen Maschinenfabriken 
unweit der Thore Wiens aufgcstellt, und in Betrieb gesetzt Durch dis 
beiden Sommerhalbjalire 1870—71 functionirten diese drei Kessel, von 
denen ich (siehe unten stehende F»g.) sowohl die Seiten- wie di« vor- 
dere Ansicht in wenigen Linien gebe, ohne nenneuzwerthen Anstand. 

Aber schon im Laufe des Monats August 1872 konnte an einem 
derselben, und zwar an der mit • bexeiebneten Stell« des rechtsseitigen 
Vorwärmers ein Lecken bemerkt werden. Der Betrieb de« Kessele wurde 
unterbrochen, und eine eingehende Untersuchung des schadhaften Vor- 
wärmer» alsbald vorgenommen, welche ergab, dass da« Blech an der be- 
schädigten Stelle und zwar von x bis r verbrannt, bei t stark ausge- 
bauebt und mittcu durchgcris>cn war. 

Die Vermutliuug lag nahe, daie die beiden andern Kessel, welche 
genau derselben Construction waren, and unter genau denselben Ver- 
hältnissen arbeiteten, gleich« Beschädigungen, wenn auch vielleicht In 
geringerem Masse erlitten haben mochten. 

Eine sofortigo Untersuchung bestätigt« leider diese Ansicht. 

Alle drei Kessel erwiesen sich au der gleichen Stelle des rechts- 
seitigen (zweiten) Vorwärmers (in dem nicht direct die Spelsnng vor- 
genommen wurde) durchg-hrannt, mus»t«n sofort ausser Betrieb gesetat, 
und durch Auswechslung der Blechte.fclu reparirt werden. 

Die Betriebsstörung dauerte an zwanzig Tage, und der der 
Fabrik hiedurch erwachsene Schaden ist ein ganz ausserordentlich 
grosser; abgesehen davon, dass die Entdeckung der Keseelbeechädlgung 
nur einem glücklichen Zufälle zu danken war, und dass «Ich ganz 
leicht ohne Verschulden der Betriebsleitung ein fnrehtbares Unglück 
binnen Kurzem bitte ereignen kennen. 


Ltogeaanalcbt 
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. Pi» Erklärung di««*», im ersten Augenblick* etwas r.*lU*elb*fi«ii 
Durch brenne ns dar Vorwärmer ivd der Stelle •, int in einem Constructions- 
febler in suchen, filr den offenbar die Maschinenfabrik achuldtragend war. 

Sonderbarerweise fand dies« .» für put. die Verantwortung, ent- 
pepeti allen berechtigten Erwartungen, von aich absulehneu. 

Die in meiner Figur «ingeieichn -teu Thoilo geben die Richtung 
der Feiierpnao an, wie eie, dem relativ kalten Wasaenitroine entgegen, 
der bei a in den Vorwärmer I eintrilt, nach dem Schornsteine abzieheu. 

Vorwärmer II gibt da* Kpeisewasscr bereit* angcheizt, da im den 
entgegengesetzten Weg wie die mehr heissen Feucrgaa* lurOrklegl, durch 
<1** Verbiudungarobr in den Vorwärmer II ab. Hier iat jedenfalls be- 
reits im ganzen Räume eine lebhafte Dampfhildutig aiiznm-hmcn, und es 
wird alcli, da der 1. Vorwärmer nach der Seite der Feuerung steigend, 
der 11. aber fallend nngeorduet Ut, d«-r gebildete Dampf an den höch- 
sten Stollen de* Vorwärmers dahinsleliend, nach dem IDiuptkessel durch 
den Vcrhifidunpsstutzvli begehen. 

Ein« ähnliche ja vermehrte Dampf bildung findet aber jedenfalls auch 
in demjenigen TUeile dea Vorwärmers statt, welcher hinter dem fttutzen 
liegt 

Kald wird aich am oberen Ende, dem hdehat liegende n , eine 
Dampfhliun gebildet haben, nod «war gerade dort, wo die vom Oher- 
kesav) abströmeuden, und noch arbr heiaHen Gase den Vorwärmer II. 
treffen. 

Die am m-isteu schadhaft gewordene Stelle * desselben war dem- 
nach fast immer nur von Dampf, und nicht von Kesselwassrr bespült, 
und musste unbedingt dnrchbreuuen, was denn auch mit der ganzen 
oberen Hälfte der Blcebtafel von r bis x geschah. 

Beschleunigt wnrde dieses Durebbrenncn durch jene Kesselateio- 
ablagerungcn, die au der oberen Vorwärmcrwaud aich fanden, und die 
nua einer lockeren Knute bestanden, welche beim Aufwall ii ans den 
Int Keeaelwaaser sii‘p«ndirt- o Knlkthei leben sieh anaetzte. 

Der Coustructiou «fehler dea Masrhlnenfabriknnteu lag nun 
darin, dass er aich durch eine fehlerhaft« Blechelntheilung dea Ober- 
und Uuterk •suis vcrlelteu licsa, die Blcchatatsea w soweit von der liürh 
steil Stelle der Vorwirmera II gegen abwärts tu setzen. 

Wäre dieser ln der, auf nebenstehender Zeichnung pimctirnn 
St. lluug g*>taudrii, ao hätte aller, im Vorwärmer gebildete Dampf 
sofort nach dem llanptkessel steigen können, urd ein Durcbbreiiiu-u 
der dann stets mit Wasser beuetaten oberen Blichatelle wäre nie 
erfolgt. 

Gelegentlich der vorgenoui menen Kcaset - Reparatur wurden denn 
auch, — geiuäa* einer richtigen Con*truct:»n*weise dio Verbindung* 
Stotzen der Kessel in die nugedcutete Stellung surUckverat-tst, und dabei 


noch dur Vi.rtlicil erreicht, dasa dieselben nicht imu»Kt«i» dea Msu-r 
werka, »ondere frei in den Feuerraum au stehen kommen, wa» gUSel- 
falls fllr dir Stabilität und Däner des ganzen System'« nur von Nutz*» 
iat, dessen Hauptscliwärhc bekanntlich ohnedem in der allen verschied -i>#a 
Ausdehnung von Kisen und Mauei werk liegt. Der kleine Vortheil, ilss« 
in solcher Woisp die StuUenoIwrtläche aur direrten Heiatläcln wird, 
ist damit gl-ichfalls erzielt. 

Sollt*« Pie, geehrter Herr Redacteur. die Veröffentlichung des er- 
zählten Falles für nUtclieh halten, so bitte ieh über» vorstehende Z*i1«a 
verfftgr ii zn wollen, und zeichne 

Wien, im November IH74. Ihr achtungsvoll ergebener 

Talrich. 

Wir nettneii k«l»m Aii-Mud, 4lv Iwidcii su ua« zcrärätrU-ii fe-br-iWn 
In 4le S|.»li/n ib-r Xe Ilse ti ritt aanoiu-hssea . 4s 4a« rnv sai Klcbil<«wl]auz w* 
Ta*l-a<-k»a la eltirei llnrhe «Mt, 4s* «Ine H««|>r«N liang In «n«z.'.1. b*ie.i«r We|«e In 
il*r Zell-rhrltl ||i fon.li'ii , nml m-ll 4s« rwi-lli- fllr |l«mpl\< «*i I R««ilr*r nx biKk 
llfS'i H«4eu«snc UL Anmvrhnnz der lUdsrtlun 


l\. Verzeichntes Her snhscribirten Beiträge 

mm Hau th.e Verein »hautet tlen Unterreirhinrhm Ingenieur- 
n nd Architekten- Vereint. 

NB. IUI Jen au»-** Wie« 4oml<lllren4«« Sutwrrllwnt*« l-t der MnMmn hrifmeiii 


w-rden fl 

568 Fl ei sch maun Anton, Ingenieur, l'est 5 — 

I Wolanek Wilhelm, k. k. Professor 10 

1 5411 Pollitzer M., Ingenieur, Brfinn ... II. M 

I ' 5415 Egger Paul. 4 »Iwr Ingenieur .5. 

A<W Herl D., Bergwerkabcsitzer .... Art. 

66 7 Riedel Joaaf, 1ng> uii-ur »• 

AiiH Obcrzeller Allton, Ingenieur-Eleve |n. 

5fllt Grflger Cid, Htadtbamnelster . . IW» 

570 Forstel H.. Ritter v..n, k. k. Obtrhauralh. Architekt and 
MM 2411 

571 Waldheim R. von, Uruckcrelbesitzer S00 

57 * Fachs C\, Hections-Ingenleur. . &•- 

573 Reiser Fr M., Director . • • - - - • ■ ,0 ° 

i 571 Schragl Hugo, Ritter von, Arrkllekt und Ingenieur 10 

575 Nrumever Theodor, Architekt und Stadlbaumei«ter l"0 

ATM Biziste W., Pectiona-Ingeuieur . . 50. 

577 Mzder Carl. Ober-ln.onlonr uni Ilaaleitungs-Chef 50 - 
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Dir Hatrrialbtschxfa«K für dm Trirstrr lUfribau. 

Vortrag, gehallen in der Woehertreri.imm'ung des Vereines um i6’. De- 
croiAr r li/71 
von 

Friedrich Bömche». 

HaP'iibanlrilrr Io Trlr-t 

(Mit Zrichnungtn auf Blatt Nr. 29, SO, 31 und 32 ■) 

Meine Herren! 

Die natürliche Veranlassung zu der Anlage de« neuen 
Hafens in Triest boten die UebcUtände der alten Rhede. ^ 
Diese bestehen darin, das« die Wassertiefen ungenügend, 1 
die Lagerfläche beschränkt , dio Quai-Entwicklung unxurei- j 
chend, und endlich die Verbindung mit der Eisenbahn man- ! 
gelhaft ist. Lauter UebeUtände, deren schädlicher Einfluss , 
auf den wachsenden Schiffsverkehr immer empfindlicher 
werden 'musste. 

Es war daher eine weise Vorsicht der Regierung, im 
Interesse des Handels und der Schifffahrt noch zu rechter . 
Zeit zur Anlage eine« modernen, den Anforderungen , 
der Neuzeit entsprechenden Hafens zu schreiten. Dieser , 
wird (siche Blatt 29, Fig. I) aus drei BassinB bestehen, j 
welche durch einen im Meere stehenden liafendoinm nach 
Aussen geschlitzt sind; derselbe wird ferner bedeutende 
Lagerflächen, eine grosse Quai- Entwicklung, überall eine 
Tiefe von mindestens 6 Meter besitzen , und endlich an 
allen Stellen der Quais und Moli mit den Geleisen der 
Bahn in directer Verbindung stehen. 

Der Bau des neuen Hafens wird auf Grund des von 
der Regierung genehmigten Pivjectes durch die Sfldbahn . 
besorgt, und zwar nach dem in Marseille zur Anwendung 
gekommenen Systeme, welches die Ausführung folgender 
drei Hauptarbeiten erfordert: erstens die Anlage der das ! 
Fundament der Quaimuuern bildenden Steinwüifc. dann i 
die Herstellung der Mauern mittelst künstlich erzeugter 
Blocke, und schliesslich die Ausführung der At»chüttun- I 
gen im Hafendamm, den Moli und hinter den Quais. 

Das zu diesen drei Arbeiten benüthigte Material be- j 
trägt nach einem beiläufigen Calcul gegen 5’/, Millionen i 
Cubikmeter, wovon 2 Millionen auf Steinwürfe und Mauc- ( 
ruugen, der Rest auf Anschüttungen entfallt. 

Jeder von Ihnen, meine Herren, der je einen Bau j 
geleitet hat. wird mir gewiss zugcbcu. dass bei so ausser- | 
ordentlichen Mengen, welche noch überdies in einer con- 1 
traetlich bestimmten Zeit geliefert und verwendet werden 
sollen, die Frage der rechtzeitigen Beschaffung oine capi- 
tule. und wichtig genug ist. um sic zum Gegenstände mei- j 
ner heutigen Mittheilung zu machen. 

Als mir der ehrenvolle Auftrag wurde, an der Stelle 
meines Vorgängers, Herrn Ernst P nutzen, die Leitung 
de» Hafenbaues zu übernehmen (Juli 1809), hatte die Süd- 
hahn einen Materialvorrnth von circa 3 Millionen Cubik- : 
incter zur Verfügung und nur einen Unternehmer, näm- | 
lieh die Gebrüder DuBsaud. Dieses durch in Frankreich i 
ausgeführte Hafenbauten wohl renommirte Haus hatte die j 
Herstellung des Ilafendainmes, der Molo- und Quainiauern, I 
sowie die Ausführung eines Theiles der Anschüttung über- 1 


nominen. eine Arbeit, welche ungefähr 2,200.000 Cubik- 
meter erfordert, wovon 1 Million auf Anschüttung und der 
Rest auf Stoinwürfc und Mauerungsarbeiten entfällt 

Die genannten Unternehmer entsprachen nicht voll- 
ständig den gehegten Erwartungen, da Schwierigkeiten 
örtlicher Natur, und vor Allem das conservative Festhal- 
ten an den empirischen Grundsätzen bei dem Betriebe der 
Materialgewinnungsorte den Erfolg ihrer nicht zu leugnen- 
den Anstrengungen paralysirten. Nach einer mehr denn 
zweijährigen Thütigkcit konnten sie noch nicht die den 
contractlichon Verpflichtungen entsprechende Leistung er- 
reichen, respective die von ihnen selbst zugesagten Quan- 
titäten monatlich liefern. 

Unter solchen Umständen wäre die Uebertra- 
gung neuer Lasten an die gedachte Unternehmung nur 
Ueberbürdung derselben gewesen, und es war Bomit der 
Moment für die Südbahn gekommen, sich de» offen ge- 
lassenen Restes, bezüglich der Materialbeschaffung, durch 
andere. Unternehmer zu bedienen. 

Hiebei kamen jedoch verschiedene Momente zur Be- 
rücksichtigung. 

Nebeu der in erster Linie auftretenden Gewinnung 
verlässlicher und der schwierigen Aufgabe von Seehauten 
gewachsener Unternehmer, handelte es sich um die Be- 
schaffung eines vorzüglichen und möglichst billigen Mate- 
riales: einerseits, um der Verbesserung, und anderseits, um 
der Unersättlichkeit des aus einer tiefen Schlnmmscbichte 
bestehenden Untergrundes der Triester Rhade Rechnung 
zu tragen. 

Untersucht man die geologischen Verhältnisse des den 
Meorbuaon von Triest einrahmenden Küstenstriches, so 
findet man, von der Hafenstadt ausgehend, ein breites 
Band von eoeänen Sandstein- und Mcrgchschichten, wel- 
ches, nach Nordwest allmälig schmäler werdend, unterhalb 
Nabrerina in dem Meer« ausläult, und von den Kalkfclsen 
des hier schroff abfallenden Knrstgehirges überragt wird*). 
Verfolgt man weiter die Küste des nun beginnenden Meer- 
busens von Monfalcone, so findet man an dessen Gestade 
ausgedehnte Ablagerungen von Sand, Schotter und Ge- 
röll«, welche, von den Mündungen des Isonzu herrührond, 
durch dio Meeresströmungen auf weite Strecken ausge- 
breitet worden sind. 

So sehr demnach auch die grosse Nähe der um Triest 
situirten Gruben verlockend »ein mochte, so wurden die- 
selben der geringeren Güte ihreB Materiale» wogen**) nur 

») Die Hauptma«*« der Schichte bildet der petrefnktensrme 
Fljrsch. Der dunkle, feinkörnige Sandstein (Tassilo oder Marigno) 
wechselt mit Zwischenlagernngen von Erdschichten , leicht gefärbten 
Mergelbänkcn (Crmtel hier *u Lande genannt) von Condom erat und 
hie und da mit dünnen Schichten von eplege1klttft»|jem Thono ab; — 
Alle* durch Druck und Verschiebung auf dio mannigfaltigste Welse 
übrrworfen und Jeder Regelmässigkeit in Bezug auf Neigung and Rei- 
henfolge der Schichten Hohn sprechend. 

**) Da» ln dem Fljrsch gewonnene Material gibt ÄO bl« .10 Pro- 
ceot Sandstein und den au* Erde, Tonmergel und Conglomerat beste- 
henden Ke*t, welcher sich gTäMtcnthei!* im Wasser aut löst, und da- 
her an den dem Wellenschläge exponirten Stellen nur durch einen 
ausgiebigen Stoinvorwurf vor dem Weg spül SB geschätzt werden kann, 
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fUr kaum ein Viertel de» oben bezeichnten Quantum» in 
Anspruch genommen, während der Rest auf den Höhen 
des Karste« (circa % Million) und in der Bucht von Mon- 
falcone (1 Million) gedeckt worden ist. 

Werfen wir nun einen Blick auf den Situationsplan 
de» von dem Triester Golfe bis zur Bucht von Monfalcone 
reichenden Küstenlandes (siehe Blatt 29, Fig. 2), so finden 
wir auf ihm aämmtliche für den Hafen disponible Mate* 
rialbezugsortc verzeichnet. Ihre Zahl leläuft sich auf 15, 
von denen vorläufig nur eiif*) im Betricbo sich befinden. 

Die Art des Betriebe», welcher unter Aufsicht und 
Controle der Hafenbaulcitung geschieht, ist je nach der 
Natur des zu gewinnenden Materiale» verschieden. Ich will 
versuchen, da» hiebei EigeuthUmlu he und BemerkenswertLe 
in Folgendem hervorzuheben. 

Die in dem F ly sch gelegenen Gruben werden mit 
Benützung von Picke und Haue und mit Anwendung von 
kleinen Minen zur Sprengung der durchziehenden Sand- 
stein- und Mergelbänke gefördert — so die Grube in 
Grignano, Iluchler, Rossetti, gesellschaftlicher Grund, Goss- 
leth und rantaleone- 

Bei der Matcrialgcwinnung der genannten Gruben 
trägt die geschickte Benützung der zu Rutschungen vor- 
züglich geeigneten Schichten von spiegelklüftigem Tone 
zur Förderung der Arbeit wesentlich bei. Ist dor stützende 
Fuss des Gebirge» entfernt worden, so bilden sich bald | 
Risse in dem oberen Tbeilc der über solchen Rutacbflitchen 
befindlichen Erdroasse, deren Niedergehen durch Eingiessen 
von Wasser (dieses durchweicht den Thon und macht ihn 
glatt und schlüpfrig) ausserordentlich erleichtert wird. Auf 
diese Weise werden ohne alle Kosten und mit geringer 
Mühe oft Tausende von Cubikmetern an den Fuss des Bor- 
gos und in dio Nähe des Ladeplatzes geschafft. 

Von den im Flysch angelegten Gruben verdient die von 
der Unternehmung Dussaud betriebene Campagne Buch- 
ler die meiste Beachtung. Sie besitzt eine Entwicklung von 
300 Metern, eine durchschnittliche Höhe von 35 Metern und 
wird in 3 durch günstige Schichtenlage ausgezeichnete 
Etagen mittelst Bahn und Karrenketrieb gefördert. 1 Mil- 
lion Cubikmcter Anschauungsmaterial werden durch die 
Grube für den neuen Hafen gewonnen, und beträgt deren 
monatliche Leistung im Mittel 25.000 Cubikmcter, sie kann 
jedoch auf 36.000 gesteigert werden**). 

Die übrigen Gruben sind von geringerer Bedeutung, 

*) Dies« Materlalbeiag>iortn vertheilen sich folgendermaMen 
unter die vier coutractlich gebundenen HiuiptiintemrhaH-r : 

Pantaleone, Uuchlcr, Grignano, Siatiann, Dnino 
8. Giovanni, — Unternehmung Dnssaud. 

Gossletb, gesellschaftlicher Grund, Cava roinann, 

— Unternehmung Willy. 

Rossetti, — Unternehmung Roasetti. 

Monfalcone, — Unternehmung v. Man« er. 

**) Diese Leistung wurde im Juni 1870 erreicht und waren da- 
bei S18 Erdarbeiter, 82 Bergleute, 2 vierridrige Rangirmaaebinen 
100 Kippwaggons, 26 ein- uu<l 25 swcUpKnnig« Karren thätig. Ea wur- 
den in 2 t Arbeitstagen 000 Züge (20 Waggone k 1‘80 Cubikmcter) 
15.000 einspännige (A 0 4 Cubikmcter) und 18.000 sweiepknoige (i 0 6 
Cubikmcter) Fuhren effectuirt 


und sollen zusammen '/, Million Anschilttungsmaterial (wo- 
von kaum 20 Procent Steinwurfsmaterial) beschaffen. Hie- 
bei ist blos zu bemerken, dass Gossleth und gesellschaft- 
licher Grund nur Karrenbetrieb haben, während Rossetti*), 
Grignano und Pantaleone ihr Material mittelst Tr&nsport- 
barken an den Ort ihrer Verwendung senden. Die Gewin- 
nung des Materiales geschieht im Allgemeinen wie in der 
Campagne B u c h 1 e r. 

Es sei mir gestattet, einige Momente ihre Aufmerk- 
samkeit auf dio Grube in Pantaleone zu lenken (siehe 
Blatt 30, Fig. 1), wo das überwiegende Her vortreten von 
Sandsteinbänken der Unternehmung eine reichliche und 
dankbare Ausbeute von Bruchstein und kleineren Blöcken 
(bis zu 20 Ccntncr) in Aussicht gestellt hatte. Sic hoffte 
namentlich durch Anwendung von grossen Minen die Ma- 
terialgcwinnung rasch zu fördern und in kurzer Zeit eine 
monatliche Lieferung von 2500 — 3000 Cuhikmeter zu er- 
reichen. 

Diese Erwartung ging nicht in Erfüllung, indem die 
mit zwei grossen Minen (50 — 60 Centner Ladung) gemachten 
Versuche zu ungünstigen Resultaten geführt haben. Die Wir- 
kung des Pulvers wird nämlich in Folge der sehr ver- 
mehrten Ausgaugspuncto, welche die Gase in den Zwischen- 
räumen der zahlreichen Schichten finden, wesentlich ge- 
schwächt, daher das Gestein wohl eine kräftige Erschüt- 
terung und Sprengung erleidet, ohne jedoch gestürzt und 
energisch verkleinert zu werden (wie das bei compactem 
Gestein, namentlich Kalkstein, geschieht, wie wir später in 
SiBtiana zu sehen Gelegenheit finden werden). 

Man ging daher von den grossen Minen ab und 
wandte dafür zahlreiche kleine (6 — 10 Pfd. Ladung! an. 

Zu dem Misserfolg der grossen Minen gesellte sich 
noch ausser den langwierigen Vorarbeiten zur Aufdeckung 
der SandBteinschichtcn Mangel un Entwicklung, und daher 
an Angriffsfläche, sowie eine höchst ungünstige Schichten- 
lage, so dass diese verschiedenen Elcmcnto. zusamtnen- 
wirkend die ursprünglich gehoffte Leistung bedeutend ver- 
ringerten. 

Der im März 1870 eröffnet« Steinbruch erreichte io 
dem gleichen Jahre eine mittleru Leistung 

von 500 Cub. Met. pr. Monat, 

und in dem nächsten 

Jahre eine solche von lüOO „ n n 

so dass ea wohl noch eines Jahres bedürfen wird, urn die 
angestrebten 3000 zu gewinnen**). 

Die Situation und Niveauverhältnisse des Steinbruches, 
sowie die Gcsammtanlagu der auf den Betrieb desselben 
bezug habenden Elemente, als: Hebevorrichtungen für Blöcke, 
Geloise für den Transport des Materiales zur Brücken wage 

•) Dio gering« Distanz der erstgenannten 3 Graben roa dna 
Verwendungsorte des Materials» gestatten eine nicht uncrheblkb« 
Orconomie gegenüber den Preisen in den übrigen drei Gruben. His 
beläuft »ich auf 30 Procent für das Anschüttung*- und 50 Procent für 
da» Stcinworfsmaterial. 

••) Das Verhältnis* »wischen Stein- und Anwliüttungssnaterisl 
beträgt 40— 60%, ist demnach günstiger, wie bei den übrigen Gruben in 
Flysch. 
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und zur Ladebühne, behufs Verladung auf Transportschiffe, 
die Coustruction dieser Bühnen u. «. w. ist aus den ver- 
schiedenen Zeichnungen (Fig. 1 — 6) des oben erwähnten 
Blattes 30 zur Genüge ersichtlich und bedarf keiner wei- 
teren Erklärung. 

Wir verlassen nun das Gebiet deB Flysch und begeben 
uns in die Region des Kalksteines, um die hier be- 
findlichen äteinbrüche einer Besichtigung zu unterziehen. 

Der unerschöpfliche Steinreiclithum des Karstes prä- j 
sentirt sieh zum grossen Theilo unter sehr günstigen Ver- r 
hältnissen, nämlich in Form von fertigem Bruchstein und f 
Kloimnaterinl. Diese rühren von Abfallen theils aufgelas- 
sener, theils betriebener Steinhrüche her und finden sich | 
zu mächtigen Haufen gelhürmt, vor. Es handelt sich dem- 
nach blos darum, diese isolirten Haufen durch Dienstball' j 
nen mit den zunächst gelegenen Stationen der Südbahn zu 
verbinden und mittelst der letzteren den Transport nach 
Triest zu bewerkstelligen , wo sie theils 2 U Steinwürfen 
im Meere, theils zu Anschüttungen am Lande Verwendung 
finden. Da der Ankauf dieser Haufen (weil sonnt unbrauch- 
bare Stein nbfälle) sehr billig ist, 90 rcduciren sich die Ko 
sten des Materiales nur auf daa Verladen in Waggons, den 
Transport und daB Ausladen, so das« unter diesen günstigen 
Umständen eine wesentliche Oeconomie*) erzielt werden kann. 

Unter den so situirton Steinbrüchen de« Karates be- 
findet sich bis noch blos die neben der Bahnstation Bivio 
gelegene Cava romana in Betrieb, und beträgt ibre 
monatliche Durchschnittsleistung 12.000 Cubik- Meter**). Der 
Betrieb derselben beschränkt sich bei der obgeschildorten 
Sachlage demnach bloa auf die Legung und Deplacirung 
der DicnstgolciBe in dem Bruche, das Aufladen des Ma- ; 
tcriale» auf Waggons und das Zusammengehen der Züge, j 
damit diese auf Grund einer regelmässigen Fahrordnung , 
nach Triest spedirt werden können. 

Wir gelangen nun, unsere Schritte nach der Meere«- j 
kttste lenkend, zu den Steinbrttchen von Sistin na, welche j 
unter allen Mnterialbezugsorten des neuen Hafens ftlr den ; 
Fachmann das grösste Interesse bieten und demnach eine 1 
ausführliche Behandlung verdienen. 

In der Bucht gleichen Namens (nächst Duino) gelo- 
gen (siehe Blatt 20. Fig. 2), werden sie von den letzten 
gegen das Meer abfallenden Ausläufern des Karstgobirgcs 
gebildet, und zeichnen sich durch vorzügliches Material ***) 

•) Diaro beträgt gegenüber den Preisen der Brüche, in welchrn 
der Ht in mittelst Pulver gebrochen worden ist, 25 Procent für da* 
An«cli llttnngs- und 50 Prorcnt für da* Steinwurfamsterinl. 

••) Hierbei sind 120 Arbeiter tlüitlg und verkehren täglich 6 Zfig« 
mit 25 W nsOT'in» (a 5 C.-Ii.); 2 Mucli inen und 100 Waggons sind in Ver- , 
vrendmifr und bftrlft dlo Zahl der Arbeitstag« 22. 

**•) Nnmolit-mkalk der Eoeän ■ Formation des Karstgrbirirc», 
dessen Dichte = 2* lß, und denen Gewicht = 62 Centner per Cnbik- 
metur. Unter den verecti irdenen Sorten desselben unterscheidet man 
dunkle Kalke mit Encriniti-nslachcln und lichte Purooiiuiferen-Kalke 
iMiolltcn oder Boreliskalke). Letzter« nnter d^m Namen „Knrstmnr- 
nior" bekannt, erscheinen auch in den oberen Brüchen des Karstes 
(bei Kabrenina, ßt. Croce) und werdon zu den Prachtbauten von Wien 1 
und real, raspsetirn au Jlusscren Verkleidungen, an Bliegenlüiuroru etc. 
ln ausgiebigem Masse verwendet. 


und eine zusammenhängende, grösstentheils compacte Ge- 
steinsmasse aus, wolche bei einer durchschnittlichen Höhe 
von 40 Meter eine Angriffsfläche von 720 Meter besitzt, von 
welcher 520 auf den grossen, nordwestlich gelegenen und 
200 Meter auf den kleinen Steinbrnch an der nordöst- 
lichen Küste der Bucht entfallen (Siehe Blatt 31, Fig. 1). 
Die günstige Lago am Meere einerseits und anderseits die 
bedeutende Entwicklung der Brüche machen sie vorzugs- 
weise geeignet zur Gewinnung des Materiales in grossem 
Massstabe, wozu übrigens die Unternehmung durch die 
contractlich übornummene Lieferung von 1,000.000 Cubik* 
meter in dem Zeiträume von 5'/ t Jahren im Vorhinein 
gezwungen war. Der Betrieb erforderte demnach ausser 
Anwendung vervollkommnetcr Hilfsmittel für Transport und 
Verladung des Materiales im Bruche noch die Anwendung 
desjenigen Sprcngsystems, welches die Erzeugung in groB- 
Ben Massen gestattet. Dieses System kennzeichnet sich 
durch die vorzugsweise Anwendung von grossen soge- 
nannten Ricsonminen, welche den Zweck haben, ganze 
Felspartien von dem Gebirge loBzubrechen, und somit durch 
eine einzige Operation bedeutende Mengen ladefähigen 
Materiales zu erzeugen. 

Die Anlage einer grossen Mino geschieht in der 
Regel mittelst eines senkrechten Schachte«, welcher durch 
einen kurzen Stollen und Qegenschaeht in die Pulverkammer 
führt. Bei zu grosser Höbe des Borges (über 35 Meter) 
wird aus öconomiBchen Gründen statt de« Schachtes ein 
Stollen angelegt; und auB den gleichen Motiven bei grös- 
seren Minen oder bei besonderer Situation der abzulöscn- 
den Masse werden zwei Kammern statt einer angelegt. 
Es gibt somit Schacht- und Stollenminen mit einer oder 
zwei Kammern •). 

Die Anwendung der zur Kammer führenden Bruch- 
linie geschieht in der Absicht, um das Ausblasen zu ver- 
hindern und die ungeschwächte Kraft der Explnaionsgase 
gegen die zu brechende Steinmasse zu richten. 

Die Anlage von Stollen , Schacht und Kammer ge- 
schieht bergmännisch und erhallen die beiden ersten einen 
beiläufigen Querschnitt von 0 70 — 0'80 Meter Raum (ge- 
nügend für das Arbeiten eines Bergmannes, welcher sich 
zur Lösung des Gesteines kleiner Minon bedient), wäh- 
rend die Dimensionen der Kammer, mit Rücksicht auf die 
Ladung so bestimmt werden, dass 1 Cubikmcter einem 
Raume von 800 Kilogramm (16 Centner) Pulver entspricht. 

Es ist für das Gelingen der Mine von Wesenheit, 
dass vor deren Anlage die örtliche Lage des Berges, 
seine Begrenzung . sowie Schichten und Streifungsebene 
des Gebirges sorgfältig studirt werden , um dadurch den 
ungefähren Wirkungskreis der Mine, d. b. den Cubus der 
abzulösenden Masse und die demselben entsprechende Pul- 
verladung bestimmen zu können**). 

•) Der bei zwei Kammern erkannte l'eWlstand der nicht gleich- 
zeitigen Entzündung hatte zur Folge, dass jetst ausrohlloBÜlcli Minen 
mit einer Kummer angelegt werden. 

•*) Die Stärke der Ladung wird ln dem (durch die Erfahrung 
erprobten) Verhältnisse von 1 Kilogramm J*ulver auf 3 Cnbikm.tor 
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Bei der Anlage der Mine ist ausser der Hauptregel, 
die Kammer nie unter das Niveau de» Werkplatzes zu 
setzen, noch das richtige Verhältnis* zwischen Widerstands- 
linie und Kammertiefe (die erste höchstens •/, der letz- 
teren) zu beobachten- Ausserdem verdienen die im Fels vor- 
komnieedcn Spalten und Risse, eo wie die der Karstfor- 
mation eigentümlichen Höhlungen eine besondere Auf- 
merksamkeit, da dieselben beim Zünden der Mine einen 
Theil der Explosionsgase absorbiren und dadurch selbst- 
verständlich die volle Wirkung des Pulvers beeinträchtigen 
Man sucht sich vor daren Gegenwart durch Ausfallen und 
Verdammen zu schützen, ja man verlegt sogar öfters die 
begonnene Kammer, um den Höhlungen auszuweichen. 

Nach den erwähnten Grundsätzen wird eine Reihe 
von Minen vorbereitet, um sie je nach Bedarf zur Spren- 
gung zu bringen. 

Ist dieser Moment gekommen, so wird in der durch 
untenstehende Figur angedeuteten Weise zur Ladung der 
Kammer (österr. Schwarzpulver von Graz, Temesvar etc. 
wird ausschliesslich verwendet) und zur Verdämmung der 
Stollen und Schächte geschritten; — Arbeiten, dio ohne 
Unterbrechung einander folgen und mit möglichster Be- 
schleunigung ausgeführt werden müssen, um während der- 
selben nicht vom Regen überrascht zu werden, welcher 
möglicherweise das Pulver feucht machen und die Wir- 
kung der Mino theilweise in Frage stellen könnte. 

Nach der Ausführung der mit Hinblick auf diese 
Eventualität gebotenen Vorsichtsmassregeln wird an die 
Einbringung des Pulvers in die Kammer, dann an die 
Ausmauerung der Ecken und an die Ausfüllung des 
Schachtes mit Schutt und Gerölle geschritten. (Siehe 

Flß. t. 

Mine u ft cli vollzogener Ladung. 

Schnitt durch «II« Kummer. 



Fig. 1.) Durch beide hindurch zieht sich das mit Pulver 
gefüllte Leitungsrohr aus Blei (0*03 Meter Durchmesser), 
welches zum Schutze gegen äussere Stösse von einem höl- 
zernen Kasten umhüllt ist In das aus der Schachtmündung 

gewachsenes Material bestimmt- Dies« Einheit erleidet jedoch, mit 
Rücksicht auf den IJürtfgrad, die Schlchtnng, dio grfeeere oder ge- 
ringere Gleichförmigkeit des Gesteine*, »0 wie auf die örtliche Lage 
der so bewegenden Masse, wesentliche Modifirationen, welche jedoch 
nicht Uber da« Maximum von 1 Kilogramm Pnlver auf 2 Cubikmeter 
(Jestein reichen. 


reichende Rohr wird schliesslich die Zündschnur eingesetzt, 
und ist nun Alles bereit, um das friedliche Zerstörungswerk 
in Scene zu setzen. 

Der Funke wird an die Zündschnur gelegt, welche 
eine Bolcho Länge erhalten hat, dass der Minenmeister 
Zeit genug erübrigt, um das Weite zu suchen. Nach we- 
nigen Minuten erreicht der Funke das Pulver im Bohre 
(eine kleine Detonation zeigt das in der Regel an), und 
gelangt in wenigen Secunden in die Kammer, den Herd 
der Zerstörung. Hierauf ein dumpfes Grollen, gleich dem 
fernen Donner, ein Erheben, Heben und Zusammenbre- 
chen des ganzen Berges, welcher, wenn dio Mino gelingt, 
gegen den Werkplatz (das Meer) umgeworfen wird, wenn 
nicht, in sich zusammensinkt Kein Schleudern von Steinen 
in die Luft, kein Herumstreuen derselben. Mit einer ver- 
hältnissmässig grossen Ruhe und Sicherheit geht die ganzo 
Operation vor sich und wird die Zerstörung einer Masse 
bewerkstelligt, deren Gewicht 3 — 4 Millionen Ccntnor be- 
tragen kann. 

Es sei mir gestattet, von den bis noch gesprengten 
lticsenminen zwei etwas ausführlicher zu besprechen, da 
dieselben unter bemerkenswerthen Umständen zur Spren- 
gung gelangt sind. Diese Minen sind Nr. 12 mit einer 
Ladung von 600 und Nr. 19 mit einer solchen von 293 
Centner Pulver. 

Mine Nr. 12 

ist die grösste der auf dem Contincnte zur Sprengung 
gelangten Minen und wurde am 20. Februar 1870 ent- 
zündet*). Sie verdankt ihren Ursprung den günstigen Re- 
sultaten, welche dio Unternehmung früher mit drei grossen 
Minen von je 300 Centnern erzielt hatte. Sie glaubte dem- 
nach die rasche und öconouiische Beschaffung einer gros- 
sen Menge Materiales ira Verhältnisse (1er zunehmenden 
Ladung auch steigern zu können , und hielt es für ge- 
rathen, die Versuche mit grossen Minen hei der zwölften 
auf die Spitze zu treiben, für welche eine Ladung von 
nicht weniger denn 30.000 Kilogramm Pulver bestimmt war. 

Die Situation des Gebirges war eine ziemlich gün- 
stige (siehe Blatt 32, Fig. 5, 6, 7). Gegen dio Meer- 
seite durch eine senkrechte Wand abgeschlossen, zeigte 
dör ahzulösende Körper nach rechts eine schief geböschte, 
von einer älteren Mine herrührendo Fläche, während er 
nach links inniger mit dem Gebirge snzammenzuhängen 
schien. 

Bei der bedeutenden Höhe des Gesteins trieb man 
aus üeonomischen Rücksichten einen Stollen von der Mee- 
resseite ein, von welchem (siehe Fig. 2, 3) mittelst Gal- 
lerten die zwei Kammern erreicht wurden , deren jede 
einen Fassuogsraum von 21 Cubikmeter und eine Pulver- 
ladung von 300 Contner erhielt. Zu erwähnen ist, dass die 


*) Ihr« Ladung tlhertrilfl m*lb*t di« d«r *wei gTu»»en Minen, 
welche io den Jahren 18W und 1857 bei der Anwesenheit de« Kai* 
um Napoleon und dca QroaafQrsten Con staut in ln Frloul (Mar- 
seille) gesprengt worden sind and bis noch sa den grasten des Jahr- 
hunderts grsäblt haben. 
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linket Kammer , wie gewöhnlich , unmittelbar unter der 
Gallerie angebracht wurde, während man gezwungen war, 
wegen der Kühe einer Höhlung die rechte etwas abseits 
und orst nach einer doppelten Brechung der Gallerie 
anzulegen. 

Die Fällung der linken Kammer wurde den 16.» die 
der rechten am 17. Februar bewerkstelligt, und erforderte 
nicht weniger denn 150 Mann, welche mit dem Zuftihren, 
dem Befördern bis vor Ort, dem Trnn*porte in den Gal- 
lerten, und endlich mit dem Aualceren des in Säcken von 
je 1 Centner befindlichen Pulvers beschäftigt waren. Die 
Verdämmung der Gallonen und des Stollens, sowie das 
Legen des Zündrohres > siehe Fig. 4) erheischte die Ar- 
beit von 40 Mann während 3 Tagen, so dass um 20. Mit- 
tag# Alles zur Sprengung der Mine bereit war. 

Die Zündung geschah in der gewöhnlichen Woise, 
d. h. mittelst Zündschnur. Die Explosion der linken Kam- 
mer erfolgte zuerst, und nach einem Zeiträume von 1 — 2 
Secundon die der rechten. Die Wirkung der ersten Kam- 
mer war demnach eine kräftigere als die der zweiton, wie 
die nachträgliche Besichtigung de» Schauplatzes auch be- 
stätigte. Ein Blick auf die Fig. I belehrt, dass die Stein- 
masse Uber der linken Kammer intensiver zerkleinert ist, 
während die über der rechten hauptsächlich aus colossalen 
FeUblücken besteht, deren grösster nicht weniger denn 
3000 Cubikmetor fasste. 

Die Erklärung hieflir ist neben der ungleichzeitigen j 
Explosion der beiden Kammern in dein Umstande zu 
suchen, dass nicht nur das Gestein über der rechten Kam- 
mer compacter, sondern dass auch die Böschung der Fels- 
wand tiacher war, als man anfänglich vermuthet hatte. 
Dazu kann sich noch der schädliche Einfluss von kleinen 
Grotten und die theilwoiae Feuchtigkeit des Pulvers (es 
hatte die letzten zwei Tage des Füllens geregnet) ge- 
sellt haben. 

Die Quantität der durch die Mine gewonnenen Stein - 
massc betrug circa 70.Ü00 Cubikmcter, was somit einer 
Wirkung von 233 per Kilogramm Pulver entspricht 

Diese Wirkung wurde durch die nachträgliche An- 
lage zweier kleinerer Minen noch mehr verringeit, welche 
zur Entfernung der noch mit dem Gebirge zusammenhän- 
genden Felspartic nothwondig erschienen (siebe Fig. 1 u. 8). 
Mine 12 a erforderte eine Ladung von 89*6, und Mine 12 6 
eine solche von 50 Ccntnorn. Rechnen wir zu den erwähn- 
ten Ladungen noch den zur Verkleinerung des Materiales 
benötLigtcn Pulverbrauch, so erhalten wir folgendes Re- 
sultat der Mine 12: 

l.ailnnu Rif»« 

grosse Mine 12 mit 30.000 Kilog. u. 70.000 C.-M. 

Hilfsmine 12 a „ 4480 „ „ 1500 „ 

„ 126 „ 2500 „ „ 8000 n 

kleine Minen 
zur Verklei- 
nerung des 

Matcri&lcs 2.220 „ — r 

Zusammen . . . 39.200 Kilog. u. 79.500 C.-M. 


somit per Kilogramm Pulver 202 Cubikmeter ladvOlhigen 
Materiale» *). 

Mine Nr. 19 

bildet in Bezug auf das gewonnene Resultat den Gegen- 
satz zu der eben beschriebenen und gehört zu den gelun- 
genen des Steinbreches. Allerdings war die Situation eine 
äusserst günstige, indem nicht nur der Fusa des von Höhlen 
entblößten Gesteins sehr gut freigemacht, sondern auch 
die Felswand (siehe Blatt 31, Fig. 4 u. 5) Überhängen d war. 
Hiezu gesellte sich eine etwa» stärkere Ladung als ge- 
wöhnlich. Da» Resultat war qualitativ und quantitativ ein 
vorzügliches. Das gut zerkleinerte Material belief sich auf 
circa 50.000 Cubikmcter, was mit Rücksicht auf die La- 
dung von 293 Centnern Pulver einer Wirkung von 3 41 
Cubikmeter per Kilogr. entspricht. Die Anlage und Dimen- 
sionen der Schachtmine »ind in der Erklärung zu den er- 
wähnten Figuren zu finden. 

Die Zahl der nach den früher erwähnten Giundsätzen 
gesprengten Minen beträgt von Juli 1867 bis Ende 1871 
einundvierzig, wovon je 2, 6, II, 12, 10 auf die sich fol- 
genden Jahre entfallen. Die Ladung und Zahl der Minen, 
sowie die erzielten Resultate sind in nachstehendem Aus- 
weise zusammengestellt. 

Grosse Minen, gesprengt vom Juli 1867 bis Decein- 
ber 1871. 


Ladung der Min« 

Anaabl EflWt in Cabikmeter pr. 

der Kilog. Fairer 

Minen ö' |b J- 2.0 9. 1-3.0 Itrr 3.0 

1 *000-0000 Kilogramme | | 

(40-100 Cent) | j 

4 

6 

3 

MIM — 10.000 Kilogramme 
(101-200 Cent.) 

12 ! 1 

i 

& 

3 

• 

10.030-13.000 Kilogramme 
(201—300 Cent) 

" 1 - 

‘2 

fl 

2 

IfljflflO H.000 Kilogramme 
(901—600 Cent) 

‘ 1 - 

* 

1 

- 

Ztmammcn 

in Proceuteii suBgedrflrkt 

41 1 4 
100 | 9*16 

11 17 

31.14 41.1)1 

6 

14.63} 


So weit die Steingewinnung in Sistiana mittelst grossen 
Minen. 

Das durch dieselben gewonnene Material ist jodoch 
nur zum Theile ladefähig, da grosse Blöcke übrig bleiben, 
welche die Tragfähigkeit der zum Laden auf Waggons 
benützten Dampfkrähne , d. h. das Gewicht von 200 Ctr. 
übersteigen. Um diese zu zerkleinern, bedient man sich 
kleinerer Minen , welche theils in der bekannten Weise 
mittelst Bohrstange und Schlägel (Tiefe bis 1 Meter und 
Ladung bis 6 Pfund), theils mit Zuhilfanahme von Salz- 
säure (Sistömo Courbebaise) hergestellt werden. Diese dient 
dazu, das auf die gewöhnliche Weise hergestellte Bohrloch 

•) Di« Gessmmtkoaten der urtpränglichrn Mine 19 beliefen lieh 
auf fl. 92.000, wurden jedoch in Folg« der swel Hi1f»minea and dar 
Bohrung uhlrcicher kleinerer Minen auf fl. 30.000 irhflht. 
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unten kirnartig auszuweiten, um die zur Aufnahme de« 
Pulvers bestimmte kleine Kammer zu bilden. Dieses 
geschieht eben durch die Einwirkung der Saure auf 
den kohlensauren Kalk , wobei unter Aufbrauscn die Ver- 
wandlung des Kalkes in Kohlensäure uud Chlorcalcium 
vor sich geht. Man bedient sich zur Operation eines Appa- 
rates, dessen Einrichtung in nebenstehender Fig. 2 er- 


H* * 



sichtlich gemacht ist Soll derselbe in Thätigkeit gesetzt 
werden, so wird das enge Kohr (a) mit Wasser ge- 
füllt und mit dem kurzen Ende in das nebenstehende, mit 
verdünnter Salzsfture (4fachc« Quantum Wasser) gefüllte 
Oofkss getaucht. Indem hiebei das Röhrchen, als Heber 
wirkend, Säure in den unteren Theil des Bohrloches ein- 
führt, geht daselbst unter Aufbrausen die Verwandlung dos 
Kalkes vor sich. Die Kohlensäure sowohl als auch mit- 
gerissctie Säure und aufgelöstes Chlorcalcium steigen in 
dem weiten Rohre b auf und entweichen durch das in das 
GefiUs mündende Ansatz rohr. Diese heberartige Wirkung 
des Röhrchens (a) dauert so lange fort, als die Säure noch 
kräftig genug ist, den Kalk zu zersetzen. Ein Zusatz von 
neuer Säure verlängert demnach beliebig die Wirkung. 

Sobald der Pulversack genügend ausgeweitet ist, 
wird derselbe nach Entfernung des darin befindlichen 
Rückstandes ausgetrncknet und mit Pulver gefüllt, worauf 
die Sprengung mit Zündschnur erfolgt. Der Verbrauch an 
Säure wechselt mit dem Gesteine und beträgt 8 — 10 Pfd. 
flir die Herstellung des für I Pfd. Pulver benöthigten Rau- 
mes. Die Maximal -Ladung einer geätzten Mine beträgt 
5 Centncr. 

Es erübrigt noch einer mechanischen Arbeit zu er- 
wähnen, welche zu dem Zwecke verrichtet wird, um das 
an den Abhängen liegengebliebene Material an den Fuss 
des Berges zu schaffen. Mun bediont sich hiezu einer lan- 
gen eisernen Stange, mittelst welcher das aufeinander lie- 
gende Material, Blöcke, Bruchstein etc. getrennt wird, um 
heran terzukollem. Die mit dieser gefährlichen Arbeit be- 
trauten Individuen heissen „Deblayeurs la pince.“ 


Fassen wir demnach in Kürze dio zur Steingewin- 
nung dienenden Operationen zusammen, so haben wir fol- 
gende zu verzeichnen: das Losbrechen einer bedeutenden 
Masse festen Gesteines durch grosse, das Zerkleinern des 
gewonnenen Materiales durch kleine Minen, und endlich 
die Arbeit des Stangenhrcchcns, um die an den Abhängen 
befindlichen Haufen an den Fusa des Berges gelangen zu 
machen. 

Das auf diese Weise gewonnene Material wird nun 
auf Waggons geladen und auf den mittelst Drehscheibe 
unter einander corrcspundircndcn Geleisen nach der betref- 
fenden Ladebühne gerollt, wo dasselbe vorher gewogen*) 
und dann in die Transportbarken verladen wird, um nach 
Triest remorquirt zu werden. 

Hiebei ist blo» zu bemerken, dass, während Bruch- 
stein mit der Hand und Kleinmateriul in Körben , dio 
Blöcke (2 — 200 Centner) mit Pampfkrähnen**) geladen 
werden, welche auf dem längs des Fuaacs dos Berges fort- 
laufenden Geleise sich bewegen. 

Alles übrige auf den Betrieb der Stcinbrücho Bezüg- 
liche ist aus ilen Figuren 2 und 3, so «de aus der den- 
selben beigegebenen Erklärung zu ersehen und bedarf da- 
her keiner weiteren Auseinandersetzung. 

Zum Schlüsse der Mittheilung über Sistiana erlaube 
ich mir die Jahres- und monatliche Lieferung, so wie die 
mittlere Leistung eineB Arbeiters per Tag von 10 Stunden 
zu erwähnen, welche von 1868 (dem Beginne der Liefe- 
rungen) bis Ende 1871 in den beiden Steinbrüchon erzielt 
worden sind. 


Die betreffenden Zablen in Cub.-MeL sind folgende: 


«F n ti r 

Oeumnit- 

Leistung 

Leistung per Tsg 


Leistung 

per Mount 

and Arbeiter 

1868 

63 100 

5.253 

1.58 

1869 

139.300 

11.608 

2.10 

1870 

202.500 

16.875 

2.04 

1871 

267.700 

22308 

1.84 

Zusammen 

672600 

14.012 

— 


Rechnet man zu diesem Cubas noch den Vorrath in 
den Brüchen und das von der Unternehmung zu eigenen 
Zwecken verwendete Material, so erhält man einen Go- 
sammt-Cubus von 800 000 Met., zu dessen Gewinnung nicht 

*) Ga du Materinl *u verschiedenen, nach der Grösse varHren- 
den Preisen der Unternehmung per Cubikuu-ter (= 52 Zoll-Cestuer) 
gezahlt wird, *o gncbltbt dio Ahwagc de* zu Übernehmenden Steine* 
nnf genau caUbrirten C'enteaiinal-DrlU-kenwsgon (von 400 Centner Trag- 
fähigkeit) unter der Aufsicht und Controls von Organen der SQdbabn. 
Unter den in Verwendung stehenden 14 Wag*n befinden Mich 3 M»i- 
ret'ncbc (Usincs de I* nmlntiire k Lyon), währet ul die übrigen aus 
der Fabrik des Herrn C. Sehe mb er in Wien lUaimen. Letztere haben 
•ich nscb einem vierjährigen ununterbrochenen Gebrauch« besser be- 
währt sIs die ersteren. Ger Preis einer S e h e m b • r'echen Wage mit 
completem Gewicht beträgt fl. 800 , und der einer Mair et' sehen 
Fre«. 1475. 

**) Di* Zeit, welche ein Block von der Verladung auf den Wag- 
gon hi« tur Ausladung in da* HcbiflT vrrlnngt, beträgt im Durchschnitt 
bei einer mittleren Distanz von 100 Meter 15 Minuten, dio Zeit inm 
Luden eines Waggon« mit Bruchstein oder Kleinmaterial IV, Stunden 
und das Laden eines Schiffes mit Blöcken 3 Stunden. 
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weniger denn 7800 Centner Pulver zur Verwendung ge- 
kommen sind. Diese« entspricht einer durchschnittlichen 
Erzeugung von 2.05 C.-M per Kilog. Pulver. 

Man sieht demnach, dass der mit grossen Minen an- 
gestrebte Effect von 3 Cub.-Mct. per Kilog. Pulver durch 
die Mitwirkung von kleinen und geatzten Minen bedeutend 
herabgesetzt wird und dass mau. ohne zu fehlen, denselben 
auf 2 Cub.-Met per Kilog. oder auf 1 Cub. Met. pur 
1 Pfund Pulver beziffern kann. 

Ich habe nur noch zu ergänzen, dass die von der 
Unternehmung für das nächste Jahr getroffenen Vorberei- 
tungen, wobei die Eröffnung zweier kleiner Steinbrüche 
in Duino und S. Giovanni (für Erzeugung von Hau- und 
Bruchsteinen), zu erwähnen ist, so umfassender Natur sind, 
dass die monatliche Leistung bis über 30.000 C.-M. ge- 
steigert werden kann. Es ist somit alle Wahrscheinlichkeit 
vorhanden, dass der contractlich bestimmte Lieferungs- 
termin für die Eingangs erwähnte 1 MiU. Cub.-Met. Stein- 
material, wenn auch nicht genau eingohalten, so doch 
höchstens um 3 — 4 Monate überschritten werden wird. 

Wir gelangen nun zum letzten Materialbezugaorte 
und lenken unsere Schritte in die Bucht von Monfal- 
cone, wo, wie bereits erwähnt, ein mächtiges Lager von 
Schotter und Gorölle (von der Isonzo Mündung herrUh- 
rend) unter Bedingungen sich befindet, welche dessen Be : 
Schaffung mittelst Baggerung ermöglicht. 

Das hier von der Unternehmung Mauser zur Ver- 
wendung kommeude System besteht in einer paternoHter- 
artig angebrachten Reihe von Kübeln, welche durch eine 
Balaucir- Dampfmaschine von 16 Pferdekräften (nominell) in 
Bewegung gesetzt werden. Der die Kübel tragende Schlitten 
befindet »ich in dem nach der Axe des Schiffes eilige- 
schnittcnan Cnnalo, zu welchem ßehufe der Kumpf des 
erste ren von dem Hintertheile bis zur Hälfte gethailt ist. 
Hiebei läuft die zur Verbindung der Kübel dienende Kette 
über die an den beiden Enden des Schlittens befindlichen 
viereckigen Trommeln, von denen die obere mittelst einen 
Getriebes von der Maschine in Bewegung gesetzt wird. 
Eine andere Transmission treibt die zur Dcplacirung des 
Schiffes, sowohl der Lunge als der teuere nach dienenden 
Deckwinden. Diese doppelte von der gleichen Maschine 
hervorgo brachte Bewegung steht in genauem Verhältnisse 
zu der für jede dieser Verrichtungen erforderlichen Ge- 
schwindigkeit*). 

Die Verhältnisse, unter welchen die Baggerm axcliinen 
in der genannten Bucht arbeiten, sind nicht besonders 
günstig. 

Abgesehen von der den Boras türmen sehr exponirten 
Lage des Baggerungsplatzes, bildet aueh die Natur des 

*) Dir«*» von dom Erflnder, Horm k. k. Ob<<rbaurnlh v. 
Mtaitr puteuÜrt? Bagg'Tsystem, welche» seiner mamiitrl’ucheti Vor- 
wepen , in den öiUrr.-nnpar. KUsteniikfen ndoptirt worden ist, 
flodet »eine Anwendung atirnti«» In lullen, Runlsud und an den 
Salina-MUudanzen, fUr welch' leUtere den fysteme von der europäischen 
Ponuu-Commieeion der Vorauf vor den frnnaSsiac.hen und enplucben 
Conrurrontou gegebon worden tat. 


Materiales ein die Leistungsfähigkeit des Systeme« wesent- 
lich beeinträchtigendes Moment. Das Material besteht näm- 
lich grössten th ei la aus mit Kalkmergel stark gesättigtem 
Sande, welcher nicht nur Schlitten theile und Kübel sehr 
stark abnützt, sondern auch sich in Folge der grossen 
Adhäsion an die Wände der letzteren und des Ausguss- 
rohres so fest ansetzt, dass die Anwendung mechanischer 
Mittel zu dessen Fortbewegung nothwendig wird. Daraus 
folgt der doppelte Uebelstand häufiger Keparaturen und 
einer geringeren Leistung, welche sich im Mittel auf nur 
60 C.-M. per Stunde beläuft. 

Unter solchen Umständen wurden namentlich jm 
ersten Jahre des Betriebes die gehofften Kesultate nicht 
erreicht und trotz zwei Buggerinoschinen während drei- 
viertel Jahre 1870 nur 87.300 C.-M. gebaggert. Dieser 
Stand der Dinge besserte sich im Laufe des gegenwärtigen 
Jahres wesentlich und gestattete bis zu dessen Ende eine 
Leistung von ca. 220.600 C.-M. 

Der Transport des Materials noch Triest geschieht in 
gleicher Weise, wio in Sistiann und Pantaleone. 

So hätten wir sümmtliche im Betrieb befindliche Ma- 
terialbezugsorte kennen geleint und erübrigt nur noch 
einen Blick zu werfen auf die von Jahr zu Jahr stei- 
genden Leistungen derselben. 

Die in den vier Jahren von 1868 bis Ende 1871 
verwendeten Matcrialmongen für Anschüttung, Steinwürfe 
und Mauerungen betragen: 

177.200, 413.600, 816,500 und 1,044 600 C.-M. 

Es erhellt aus diesen Ziffern, daBs die jährliche Thä- 
tigkeit eine stetige Zunahme und zwar iu dem Verhält- 
nisse von 1.2,3 : 4,6: 5,9 erfahren hat und dass die Lei- 
stung des vierten Baujahres nahezu das sechsfache de» 
ersten erreicht hat 

Die natürliche Erklärung für diese von Jahr zu Jahr 
wachsende Zunahme des Arbeitsfortechiittes ist in dem 
Zusammenwirken der verschiedenen Factoren zu suchen, 
welche sowohl auf die Erzeugung als auch auf dio Ver- 
wendung des Bau materiales Einfluss nehmen, als: die ste- 
tige Zunahme und Entwicklung der Gewinnungsorte, die 
Vermehrung der Unternehmer (mit dem Jalirc 1870 traten 
drei neue in Action) und daher der Hilfs- und Betriebs- 
mittel, die grössere Erfahrung der executiven Bauorganu, 
die bessere Schulung der Arbeiter u. s. w. 

Dem Zusammenwirken dieser verschiedenen Factoren 
verdanken wir die bedeutenden Erfolge der täglichen 
Leistung, welche bis auf 4500 C. M. gestiegen ist. 

Der hiebei thätige Betriebspark der Südbahn sowohl, 
als der vier Unternehmer besteht in: 

10 Schleppdampfern, 100 grossen Transportbarken, 
100 kleinereu Transportbarken, 2 Dampfbaggern, 5 Loco- 
motiven, 10 Dampfkräbncn, 500 Schotter w aggons , 200 
Fuhrwerken nebst dem zur Fabrikation künstlicher Blöcke 
nöthigen Materiale. 

Zur Bedienung dieser Betriebsmittel auf dem Bau- 
platze sowohl, wie in den Steinbrüchen und Materialgrubcn 
sind gegen 1500 Arbeiter thäiig. 
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Ich aehlicssc meine Mittheilung mit dom Wunsche, 
das Vergnüg 1 en zu haben, recht viele von Ihnen, meine 
Herren, in Triest selbst begrüssen 7.u können, um an Ort 
und Stelle ausführlicher au ergänzen, was mir hier nur an* 
zudeuten gestattet war. 


Brr Asphalt, s*i«c ß*ninnimg, Brrrlt«»s «ml Ver- 
nmdaaK in der Trehnik, 

Von 

X.. Vldeky, 

klm 1*1 uucArktcbotn Infenimr b«tm luiipmiatSaolicn Um ruh« vc.a I'mI OfeB, 

In der modernen Balltechnik spielt der Asphalt gewiss 
eine bedeutende Rollo und namentlich als Strassen Ober- 
bau-Material wird seine Verwendung täglich allgemeiner. 
Trotzdem ist wenig über ihn bekannt, und es scheint wohl 
gerade jetzt zeitgemäsa, diu zerstreut liegenden Tbatsachen 
in ein Bild zusammen zu lassen. 

Die Anwendung des Asphalt im Rauwesen war be- 
reits in den frühesten geschichtlichen Epochen bekannt 
und römische Geschichtsschreiber, wie Plinius. erzählen uns 
von seiner Verwcndnung hei den so sehr gerühmten Rauten 
Babylons. 

Ebenso belehren uns in Egypten gemachte Funde Uber 
■eins Benützung bei der Herstellung der Grabstätten der 
Pharaonen und beim Einbalsamiren der Todten. 

Die Jahrtausende, welchen der Asphalt hier Wider- 
stand geleistet, geben uns wohl auch genügende Beweise 
für seine ausserordentliche Dauerhaftigkeit: einer Dauer- 
haftigkeit, die für uns bisher unerreicht blieb. Ob hiebei I 
indessen eine uns unbekannte Bohandlungsweise oder viel- 
mehr die klimatischen Verhältnisse Mesopotamiens und 
Egyptens massgebend sind, wollen wir unentschieden lassen. 

Zur Herstellung von Strassen wurde der Asphalt vor 
ungefähr 30 Jahren, und zwar zuerst in Basel benützt. Bei 
uns fand er für diesen Zweck bisher nur versuchsweise 
Anwendung, wovon wohl die Entfernung seiner Fundorte 
und die dadurch bedingten bedeutenden Kosten, sowie 
die Schwierigkeit Schuld sein mag, eine Methode der Zu- 
bereitung und Aufarbeitung ausfindig zu machen, welche ' 
unserem Klima Rechnung tragend, dem Product die nöthige 
Dauerhaftigkeit gibt. 

Den Asphalt allgemein zu charakterisiren, ist keine 
lösbare Aufgabe, da man mit dieser Benennung Producta 
der verschiedensten Art bezeichnet. 

In der Wissenschaft nennt man Asphalt oder Bitu- 
men, welchen die Triviatnameo: Erdpech, Bergpech, Berg- 
theer, Judenpech, schwarzes Erdharz synonym sind, Kohlen- 
stoff, Wasserstoff und Sauerstoff haltige Substanzen, welche 
aschenfrei sind. 

Wir wollen für diese Productc ausschliesslich den Namen 
Bitumen gebrauchen und uns zunächst mit diesen befassen. 

Die Bitumen sind braune bis sammtschwarze, itusscr- 
lich manchen Anthraciten ähnliche Massen, welche bei ge- 
wöhnlicher Temperatur fest, harzartig sind und einen mu- 


scheligen Bruch haben. Sie sind undurchsichtig, haben einen 
characteristischen „bituminösen** Geruch und eine Dichte 
von 1 — 1*68- In Wasser sind sie unlöslich, tbeilweise 
löslich in Alkohol, leicht und vollständig in Aether und 
Terpentinöl. 

Sie schmelzen bei ungefähr 1 00 u 6’, sind sehr ent- 
zündlich und brennen, angezündet, mit lebhafter stark rus- 
Bcndcr Flamme. Der trockenen Destillation unterworfen geben 
sie wenig nmmoniakhaltiges Wasser, ein eigentümliches 
brenzliches Oel und einen kohligen Rückstand. 

Die chemische Untersuchung der Bitumen ist eiue 
ziemlich mangelhafte, ßoussingault*) hat zuerst ver- 
sucht Bitumen in seine näheren Bestandteile zu zerlegen 
und nach ihm sind sie Gemenge von zwei bestimmten Substan- 
zen. Die eine, das Petrolön ist ölig, löslich in Alkohol und 
unzersetzt flüchtig; die andere, das Asphalten ist fest, un- 
löslich in Alkohol und nicht flüchtig. 

Das Petrolen hat eine blassgclbe Farbe, einen wenig 
auffallenden Geschmack und einen bituminösen Geruch. 
Seine Dichte ist 0891; es siedet bei 280*C. Die Analyse 
ergab die Zusammensetzung (? B# //„. 

Erhitzt ' man Bitumen durch mindestens 48 Stunden 
auf 250°, so ist das Petrolen vollständig verflüchtigt und 
zurück bleibt das Asphalten, als ein schwarzer glanzender 
Körper von muschligem Bruch. Bei 300* wird es weich und 
zersetzt sich schon, bevor es schmelzt. Angezündet brennt 
es wie Harze. Seine Formel ist C’ t . O,. Darnach 
scheint cs durch Sauet stoffaufnaltme hub dem Petrolen ent- 
standen zu sein. 

Alle diese Angaben beziehen sich zunächst auf das 
Bitumen von Bcchelbronn im Elsas«. 

Völkc 1**) hat in gleicher Richtung und fast mit glei- 
chem Erfolge die Bitumen von Travers untersucht. Ausser 
diesen otw r as eingehenderen Arbeiten finden sich noch Ana- 
lysen von Bitumen verschiedener Fundorte und wir theilen 
im Folgenden einige derselben mit. 

I. Bitumen von Coxitambo in Peru. 

II. „ „ Poutnavev. 


III. „ r> Cuba. 



L 

ii. 

m. 

Kohlenstoff . . . 

. . 88*6 . . 

. . 67 * . . 

. 81 5 

Wasserstoff . . 

...97.. 

. . 7*2 . . 

. 96 

Sauerstoff 1 

. . . 1*7 . . 


. 89 

Stickstoff J 



Diese Daten zeigen wohl unzweifelhaft, (lass die ver- 
schiedenen Bitumen nicht allein variable Gemenge von 
Petrolön und Aspbaltftn sind, sondern dass -noch anderu 
bisher nicht isolirte Substanzen darin verkommen müssen. 

Frei von grösserer Menge erdiger Bostandtheilo finden 
sich dio Bitumen indess sehen. Meist durchdringen Bie 
vielmehr in mehr oder weniger reichlicher Menge Gesteine 
der verschiedensten geologischen Formationen und der ver- 
schiedensten Art, vor allen aber Kalksteine. Solche Massen 
bezeichnet man allgemein als bituminöse Gesteine und spe- 

*) Ann. de ebrm. et de phye., T. <54. 

••) Anuntnn der Chemie und PUarmiicir, *5, UW. 
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ciell den bituminösen Kalkstein mit Asphalt, Rohasphalt, 
Asphaltstein, ordigem Asphalt Wir werden nun in dein 
Folgenden uns dieser Nomondatur amchliesaen und mit 
Asphalt stets bituminösen Kalk bezeichnen. 

Asphalt und bituminöse Gesteine trifft man ziemlich 
hftufig. Bekannte Fundorte sind das todte Meer, der kaB- 
pische See, die Insel Trinidad, Peru, Persien etc. 
und in Europa, SeyBsel am Ufer der Rhone im Departe- 
ment d’Ain, Val de Travers im Canton Neuenburg, 
Bastens und Dax im Departement des Landes, 
Bechelbrunn und Lobs am im Elsas s, Li mm er und 
Velber in der Provinz Hannover, Braunschweig, 
die Insel Brazza in Dalmatien, Seefelden in Tyrol, 
Morovizza bei Sebenico, das Bannt, Galizien etc. 
Bemerkenswerth ist cs, dass England keinen eigentlichen 
Asphalt hat 

Aus dem bisher Gesagten findet sich, dass alle die ver- 
schiedenen Producte durchaus nicht gleichwertig sind, 
sich nicht für alle Zwecke mit gleichem Vortheile ver- 
wenden lassen; nur wenige eignen sich unmittelbar zum 
Strass .inbau und zu diesen gehört der Asphalt von Val de 
Travers. 

Es schien darum gerechtfertigt, Uber dieses Product, sein 
Vorkommen und seine Verwendung etwas ausführlicher zu 
berichten, weil wir damit ein Mou*s zur Beurtheilung ande- 
rer ähnlicher Producte gewinnen. 

Wie schon erwähnt, findet sich dieser Asphalt im 
Cantone Neuenburg zwischen den Orten Convet und Tra- 
vers in einem Muldentlmle, welchem der letztere Ort den 
Namen gibt“). Val de Travers wird begrenzt südlich von 
der Fortsetzung de« Creux de vent. nördlich von Mont 
de Convot. 

Dia das Thal umschließenden Anhöhen steigen sanft 
an und gehören zum oberen Jura. Den Grund des Thaies 
erfüllen Molassengehilde, in welche das Flüsschen Reuse 
sein Bett gegral>en hat. 

Eine Viertelstunde ostwärts von Travers am rechten 
Ufer des FlüsschenB tritt zwischen dem oberen Jura und 
der Molasse die Kreideformatmn als Grünland, Neoco* 
mi cn kalk und Mergel zu Tage. Der Neocomienkalk 
ist daselbst mit Bitumen durchdrungen und wird als As- 
phalt auagebeutet. Er bildet ein Ober 30 Fass mächtiges 
von Nord nach Süd geneigtes Lager. Der Kohasphalt ist 
von nissiger Farbe, gleichmJIssigem Bruch und gleichför- 
miger Structur; er gibt beim Zerschlagen den bituminösen 
Geruch und enthalt, wie schon früher angeführt 10 — 20% 
Bitumen, welches alle Thnile des Steines durchdringt. Der 
Kalk zeigt keine kristallinische Structur. Die Masse ist 
in derben Stücken zAhe, in kleinen leicht zerbrechlich. 

Bai gelindem Erwärmen verliert sie ihre Cohiaion 
und zerfallt zu Pulver, welches, wenn es unter Druck lang- 
sam erkaltet, wieder zu einem festen Ganzen erstarrt. 

Bei höherer Temperatur «ersetzt sich das Erdharz, 
und os bleibt mit Kohle gemengter kohlensaurer Kalk zurück. 


•) Wir entlieh men «liwie tahiMeruag dem ot>«n fltirtan AafftftU« 
Völkrle. 


UeSer die wahrscheinliche Entstehungsweise dieses 
! Asphalt lagers sind uns keine Angaben bekannt. Vielleicht 
' passt unter entsprechender Modification das, was Her- 
mann Uber das Vorkommen von Asphalt in der kleinen 
[ Tsch et sehn a oder dem Landstrich zwischen dom Terek 
I und dem Argun im Kaukasus sagt. Nachdem der ge- 
> nannte Forscher Uber die heissen Quollen und da« Auftreten 
i von Naphta und deren Verwendung in jener Gegend 
. gesprochen, fährt er also fort: „Als ich diese Naphtaquello 
sah, drängte sich mir die Frage auf: Was ist aus dem im 
Steinöl gelösten Asphalt geworden, zu der Zeit, als die 
Quelle noch nicht ausgebeutet wurde“? Die Lösung dieser 
Frage war leicht, denn von der kesselförraigen Vertiefung 
auB, in der die Qjelle liegt, führte eine Schlucht nach der 
Ebene am Fasse der Hügelkette. Die Naphta konnte daher 
nur mit dem Wasser auf diesem Wege nach der Ebene 
nbgeflns»en sein. In der That fand sich nicht allein in dieser 
Schlucht, sondern auch in der Ebene, am Fuase der Hügel 
ein mächtige» Asphaltlager vor.“ Es war also der Asphalt 
aus der Naphta gebildet worden. 

Kohren wir wieder zum Asphalt von Travers zu- 
rück. so wird dieser entweder ohne weitere Beimengung 
als Asphalt com prim 6 zur Herstellung von Strassen 
verwendet, oder er wird zu Asphalt in astix verarbeitet 

Für diesen Zweck wird der Rohasphalt unter Anwen- 
I düng von gelinder Wärmo zu Pulver gemahlen, und mit 
[ etwa 7*/* Mineralthcer (Goüdeon mineral) der in vorzüglicher 
I Qualität zu Dax aus bituminösem Sandstein gewonnen wird, 
unter fortwährendem UmrUhren bei ziemlich starker Hitze 
j zu einem dicken Brei geschmolzen, welchen man dann in 
I Formen erkalten lässt, und als Asphaltbrode in den Handel 
! bringt Von der Güto de« Mineralthcer« hängt wesentlich 
die Q u a 1 i t ä t de« Mastix ab. Surrogate, wie Steinkohlcn- 
theer, "Holzthcer. die man aus Gewinnsucht nicht selten 
I verwendet haben hauptsächlich deu guten Ruf des Mastix 
1 als Pflastermaterial geschädigt 

Gemischt mit grobem Schotter bildet der Mastix As- 
| phaltbüton. 

Wir werden nun im Folgenden über die Benützung 
I dieser drei Producte ausführlich sprechen, wobei, wie wir 
nebenbei bemerken wollen, uns eine 20jährige Erfahrung 
I znr Seite steht 

Bei Anwendung des Asphalt in einer der bczcich- 
neten Formen ist stets eine feste und glatte Unterlage eine 
] Hauptbedingung der Dauerhaftigkeit. 

Man sucht dieser Bedingung bei Pflasterungen dadurch 
zu genügen, das« das Lagerbett gut gewalzt wird, und dar- 
auf eine, dem Zwecke nach verschieden dicke Schichte Beton 
gelegt wird. Die Betonschicht« muss an der Oberfläche so 
! glatt wie möglich sein, denn viele Versuche haben gezeigt, 
i das» eine rauhe Oberfläche desselben, die Abnützung und 
. das Verderben de* Pflaster» wesentlich beschleunigt. Unter- 
lagen von Stein- und Ziegelpflaster siud gerade darum 
aufzugeben. Aber auch ganz trocken muss die Bötonachichte 
bei dem Aufträgen des Asphaltes sein, da sonst durch die 
bedeutende Wärmo der heissen Asphaltmassc der sich ent- 
wickelnde Wasserdampf Anlass zur Bildung blasen förmiger 
j Hohl räume gibt, welche sehr geeignete Angriffspuncte für 
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die zerstörenden Einflüsse, welchen die Pflasterung ausge- 
setzt ist, abgeben. Und gerade diese Bedingung macht in 
unseren Klima ton bedeutende Schwierigkeiten. Sie ist auch 
der Grund, weshalb in Städton mit Asphultpflasterung die 
Zeit ftlr die Bötonirung genau festgestellt ist. Für Paris 
st, B. ist es die Zeit vom 1. Mai bis 15. September. 

Diese Verhältnisse sind für die Festigkeit eine« jeden 
Aaphaltpflasters gleich massgebend, so sehr auch die Art 
ihrer Verarbeitung und Verwendung verschieden sein mag. 

Wie wir gesehen haben, zerfällt der Asphalt (Asphalt- 
Stein) bei einer Temperatur von Uber 60" in Pulver; wird 
dieses, noch bevor es unter 50* erkaltet ist, genügend ge- 
presst, so verbinden sich die einzelnen Theilchen wieder 
zu einem homogenen Ganzen, das alle Eigenschaften des 
ursprünglichen Steines besitzt. 

Auf dieser Eigen thttmlichkeit des Asphaltes beruht 
seine An Wendung zu Strasacnpflaster als Asphalt com- 
prirne. Durch einen besonderen Umstand wurde der Schweizer 
Ingenieur Merian im Jahre 1849 auf diese Eigenschaft 
des Asphalts aufmerksam; er bemerkte nämlich, dass die 
von den Fuhrwerken abfallenden kleinen Aspbaltstücko 
von der Sonne gelockert und von den Bädern wieder in 
eine zusammenhängende Masse festgewalzt wurden. 

Principicll müsste man also Asphaltgestein an der Bau- 
stelle selbst, durch Erhitzen in Pulver verwandeln, allsoglcich 
auf die vorbereitete Unterlage bringen und festwalzen. Dies 
wurde auch anfänglich so gethun, aber die Unbequemlich- 
keiten , welche mit der Aufstellung der nöthigen Heiz- 
apparate in den Strassen verbunden sind, haben andere 
bequemere Methoden veranlasst. 

Dm Verfahren zur Bereitung deB guten Asphalt- 
pflastei * ist in Kürze folgendes : 

Der im Bruche bereits bis auf 8 Centimetor grosse 
Stücke zerschnittene oder zerschlagene natürliche Asphalt 
wird im sogenannten Heticicoidal - Heizapparate in Pulver 
verwandelt; dieser Heizapparat besteht aus einem an bei- 
den Seilen offenen gusseisernen Cylinder von circa 1 Meter 
Durchmesser und 3 Meter Länge, in dessen Mitte sich an 
einer Achse ein Schruubcngo winde befindet, welches bis an 
die Cf lind er wand reicht, und dessen .Steigung 20 — 25 Centim. 
per Drehung hat; ausserdem sind an dem Gewinde Stäbe und 
Schüreisen angebracht. Am oberen Ende des Cylinders 
befindet sich ein weitor Trichter, in welchen das zerklei- 
nerte Gestein gelegt wird. Nur die Wand des Cylinders 
wird erhitzt, während die beiden Enden gegen starke Erhit- 
zung geschützt sind. Sobald der Cy linder bis zu circa 300 
Grad erhitzt ist, wird die Schraube in ziemlich starke ßewe- 
gung gesetzt und Asphaltgestein eingeführt, dieses geht 
durch die erhitzte Luft, indem es von der Wand de« 
CylinderB dnreh die Schüreisen weggeführt wird. Die radial 
stehenden Eisenstäbo beschleunigen das Zerfallen; das am > 
anderen Ende des Cylinders anlangende Asphaltpulver kommt 
in einen zweiten Trichter, durch welchen es in vorgelegte 
eiserne Kasten gelangt, welche so eingerichtet sind, dass 
der Asphalt längere Zeit gegen Abkühlung geschützt bleibt. 

In diesen Kasten oder Behältern wird das Asphalt- 


pulver nach der LegiingssteUe befördert; es kann bi« auf 
eine Entfernung von 5—6 Kilometer verführt werden, wo- 
bei es im Sommer 5 — 6 Grad, im Winter 15—18 Grad 
an Wärme verliert; da es ausserdem auch während des 
Ausbreitens auf die Unterlage an Wärme verliert, so wird 
cs stet« in den Pul veri sir • Apparaten bi« zu 140 Grad er- 
hitzt, so daas es seilst bei einem Wärmevcrlust von 60 Grad 
genügende AnhnltungafSlhigkeit behält. 

Uober 140 Grad e» zu erhitzen, ist nicht rathsaro, da 
es sonst leicht zum Coroprimircn untauglich wird, Indem 
das Erdharz zu flüssig wird, sich von dem Kalkstein stel- 
lenweise trennt und stellenweise anhäuft. 

Beim Transport des heissen Asphaltpulvers ist eino 
zu starke Erschütterung aus leichtbegreiflichen Gründen 
za vermeiden. 

Das Ausbroiton des heissen Asphaltes auf die vor- 
gearbeitete Unterlage geschieht mittelst gewärmter Schaufeln 
und an Stangen befestigter Streichbrettchen (Lissoira) in der 
nöthigen Dicke. 

Bei dieser Gelegenheit müssen wir noch bemerken, 
das» die Unterlage fest, möglichst glatt, trocken und ge- 
nau nach der Form der Strassenanlage gestaltet sein nun. 

Der grobkörnige Beton wird zu diesem Zwecke mit feinem 
Cementmörtel abgeglättet (verputzt ), und wenn nttthig, künst- 
lich getrocknet. Sollte dennoch die Legung geschehen müs- 
sen, ehe der Beton vollkommen trocken geworden ist, so 
glättet man die Oberfläche nochmals mit etwas geschmol- 
zenem Mastix in der Dicke von circa 3—4 Millimeter ab. 

Die Dicko der Asphaltschichten vor dem Coinpri- 
miren soll stets um 20 Procent stärker sein als die fertige 
Asphaltscbichte gewünscht wird. Bei Strassen, welche vor- 
aussichtlich einem starken und schweren Verkehr aus- 
gesetzt sind , kann die Anschüttung auch bis zu 25 Pro- 
cent stärker sein als das definitive Pflaster «ein soll, da 
der schwere Verkehr die Comprimirung noch bis zu einer 
gewissen Grenze fortsetzt, und der Asphalt erst dann zur 
Kuho kömmt, wenn er jene Dichtigkeit erhalten hat, welche 
dom Verkehr entspricht 

Beim Allsbreiten müssen alle im Asphalt etwa enthal- 
tenen fremden Bestandteile, als: Stein, Stroh, Holzspäne, 
Eisensplitter sorgfältig entfernt werden , da den Asphalt 
nichts so schnell dem Verderben entgegenführt als diese 
Gegenstände. 

E* muss besonders darauf gesohun werden, dass nie 
mehr Material auf einmal ausgehreitet wird, als binnen 
einer halben Stunde comprimirt worden kann. 

Es darf auch kein ausgebroitetes Material für den näch- 
sten Tag uncomprimirt bleiben, mit Ausnahme eine« Strei- 
fens von circa 3 — 5 Centlmeter an jener Stelle, wo dio 
Arbeit unterbrochen wird. 

Da» Com pri miren geschieht auf zweierlei Arten, ent- 
weder durch Stampfen oder durch Walzen. 

Dio Arbeit des Stampfens oder Walzens beginnt 
stets an der Randsoite längs des Trottoirs. Wird die Starapf- 
methode angewendet, so wird erst dieser Streifen mit läng- 
lichen Handatanipfen (Stiesel) niedergeatarnpft; diese Stöa- 
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sei haben unten eine 20—25 Centimeter lange und & — 6 
Centimeter breite Fläche. Ist der Hand eingestampft, «6 
wird die ganze übrige Fläche mittelst runder, flacher Stös- 
scl verdichtet. Ueber die so eingestampfic Flüche wird, so 
lange selbe noch wann ist, heisses Asphaltpul vor gestreut 
und mit dem Stossei selbst die Unebenheiten ausgeglichen. 
Zum Schlüsse wird das Ganze noch überwalzt. Bei dieser 
Methode ist das Stampfen die Hauptsache, das Ueberwalzen 
klos eine wünschunswortbe Nacharbeit, besonders bei Fahr- 
bahnen. 

Wird die Walzroethode angewendet, so wird eben- 
falls am Rande begonnen wie früher, die übrige Flüche 
aber der Breite der Strasse nach gewalzt; das Walzen 
selbst geschieht suceeasive mit immer schwerer werdenden 
Cy lindern. Man bedient sieh hierzu erst eines Cv linder*, 
dessen Gewicht circa 200 Kilogramm ist, und walzt zum 
Schlüsse mit einem 1500 Kilogramm schweren Cy linder; 
noch besser ist es, drei Cylinder anzuwenden, wobei der 
mittlere circa 700—800 Kilogramm schwer ist; diese Cylin 
der sind während der Operation innen geheizt 

Von den zwei Methoden dürfte die Stampfmethode 
die bessere sein; ea ist jedoch »ehr schwer, eine genügende 
Anzahl geübter Arbeiter hierzu zu finden , und hat man \ 
die nicht, ao ist eine schlecht gestampfte Strasse schlechter . 
als eine gewalzte; auch kostet das Stampfen mehr, des- 
halb hat man jetzt überall die Walzmethode äIb die ver- 
lässlichere ndoptirt, uiu«omehr, da man hei Fahrbahnen 
ohnehin der nöthigen Glätte wegen, selbst beim Stampfen, 
zum Schlüsse die Walze an wenden muss 

Es wäre jedoch ein entschiedener Fehler, die ganze 
Klasse allsogleich mit dem schwersten Cylinder allein auf 
die gewünschte Dicke zu comprimiren, da solche Pflaste- 
rungen nie gleichförmig weiden und in Folge dessen schnell 
zu Grunde gehen. 

Einige Strassen in Genf sind auf diese Art gemacht 
worden; sie bieten wohl den Anblick guter Asphaltstrassen, 
sind aber stets unter bedeutender Reparatur. 

Wird die Arbeit für mehrere Stunden unterbrochen, 
so lässt man an der Anschlusskante (Fuge) einen Streifen 
ungeatampft , welcher bei Wiederaufnahme der Arbeit zu 
entfernen ist. Man belegt den Rand des gestampften As- 
phaltes zum Anwftrmen mit heisnm Pulver, lässt es circa 
eine halbe Stunde liegen, nimmt es dann wieder fort, füllt 
sogleich auf und stampft die Fuge ein; nur auf diese Weise 
ist eine solche Fuge herstellbar, die nach der geschehenen 
Arbeit keine merkbare Spur hinterläast. 

Das Bestreichen des Randes mit heissciti Eisen ist 
gänzlich zu vermeiden, so w’ie das allsogleiche Einstampfen 
doB zuerst aufgeschütteteu Material«; im ersten Falle könnte 
das bereits gestampfte Material leicht schmelzen, und im 
zweiten Falle wäre der Rand nicht genügend erwärmt, um 
sich mit dem neuen Material gut verbinden zu können. 

Vier biB fünf Stunden nach dem U eberwalzen ist der 
Asphalt so weit abgekühlt, dass die Strasse anstandlos 
dem Verkehr übergeben worden kann. Aus dem über die 
Natur des Asphalt« Gesagten erleuchtet von selbst, dass 


nur dann eine gute und dauerhafte Strasse von Asphalt 
oomprimc erzielt werden kann, wenn der Asphaltstein regel- 
mässig erhitzt zu Pulver verwandelt, und noch vor der Ab- 
kühlung zur Verwendung gebracht wird. Jede andere 
Methode ist der Vorzüglichkeit und Dauerhaftigkeit der 
Arbeit entschieden naehtheilig, denn lässt man das Pulver 
erkalten und muss man es neuerdings vor Verwendung 
erwärmen, so verliert es, sowie durch öftere« Erhitzen, an 
Bindekraft. 

Das Zermahlen des Gesteines zum Zwecke der com- 
primirten Strassen ist ebenso nachtheilig, da hiebei stets 
ein Zerreissen der Theile und ein Erhitzen stattflndet; 
auch schmelzen die Theilchon des zermahlenen Asphalt- 
steines bei der späteren Erhitzung leicht in einander, und 
bilden Knollen im Pflaster, welche unter dem Einflüsse des 
Verkehrs schnell nachgeben, und so Gruben bilden, deren 
Kanten Angriffspuncte für den Stosa der Räder bieten, und 
dadurch das schnelle Zugrundegehen des Pflasters veran- 
lassen. Da jedoch das Pulverisiren durch Erhitzen in der 
Praxis sehr viele Nachtheile hat, auch viel kostspieliger 
ist. so wird der Stein in guten, eigens construirten Mühlen 
mit aller Vorsicht gemahlen, um so viel als möglich die 
Nachtheile des Mahlen« zu beseitigen. 

Es ist wohl behauptet worden, dass Asphalt comprime 
zu jeder Jahreszeit und in jedem W T etter gelegt werden 
könne; die Erfahrungen der Pariser, Lyoner und Lon- 
doner Ingenieure , sowie meino eigenen Beobachtungen 
während eines längeren Aufenthalte« in Paris und London 
sprechen dagegen : schon aus der Natur des Materiales 
selbst folgt der Schluss: dass Regen der Güte de» As- 
phaltpflasters beim Legen nachtheilig ist; in starker Kälte 
ist ein genügendes 'Warmhalten des Asphaltes durchaus 
unmöglich, abgesehen davon, dass die Beton -Unterlage nur 
bei trockener und mässig warmer oder heisser Witterung 
den erforderlichen Grad von Trockenheit erlangen kann. 

In Paris und London ist in sämmtlichu Contrnctc die 
Bedingung eingeschaltet, dass die Legung des neuen As- 
phaltes und grössere Reparaturen nur zwischen dem 1. April 
und 15. October geschehen darf; kleine Reparaturen, die 
nicht Uber (> Stunden benötbigen. können bei günstigem 
Wetter auch ausserhalb dieser Zeit effcotuirt werden. 

Das Material, welches bis jetzt als das beste für 
Fährst lassen befunden wurde und auf welches sich die 
gemachten Bemerkungen beziehen, ist das von Val de 
Trav er*. 

Sey ss el -Asphalt enthält zu wenig BindestotT und 
Li mm er zu viel: Lim in er wird auch nicht zu Asphalt 
coraprimÄ benützt 

Seyasol-Asphalt hat hei der sorgfältigsten Behand- 
lung keine lange Dauer. Die daraus gefertigten compri- 
mirten Strassen sind beständig der Ausbesserung bedürftig, 
und kann diese nicht allsogleich bewerkstelligt werden, so 
greift das IJcbol rasch um sich; so habe ich im Docom- 
ber 1871 in PariB gesehen, das» die meisten Strassen aus 
Sey ssel-Asphalt in einem schauderhaften Zustande waren, 
dn man sich mit der Ausbesserung während der letzten 
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politischen Ereignisse längere Zeit gar nicht belassen konnte, 
während Strassen ans Val (le Travers-Asphalt tn 
derselben Zeit beinahe Intact geblieben sind ; dies hat die 
Stadtbehörde veranlasst,, den abgclaufenen Contract mit 
der SociAtü gtnöral, welche Seyssel- Asphalt verwendet, 
nicht wieder zu erneuern und dafür die Arboiten durch 
jene Gesellschaften ansführen zu lassen , welche mit V a 1 
de Travers-Asphalt arbeiten (dies bezieht sich na- 
türlich nur auf öffentliche Arbeiten), 

Alle Asphalt compritnö - Strassen »eigen in der er- 
sten Zeit nach der Legung Fehler: cs entstehen kleimr 
Grübchen oder auch kleine Kinnen, oft hebt oder senkt 
sich die Fläche; diese Fehler rühren meistens von den 
fremden Stoffen im Asphalt her, die Hebungen vom nassen 
B6ton und die Senkungen von fehlerhaftem Stampfen und 
Walzen; oft entstehen auch die Grübchen und Rinnen von 
calcinirten Asphalttheilchen, wenn bei der Pulverisirung 
nicht die nötbigo Vorsicht angewendet wurde. Es ist je- 
doch nicht leicht möglich, diese Fehler gänzlich zu ver- 
meiden, daher cs nötliig ist, selbe allsogleich nach ihrem 
Auftauchen zu verbessern, falls man nicht durch sie grös- 
seren Schaden leiden will. 

Compriinirter Asphalt eignet sich auch *u allen Ar- 
beiten, wobei die Asphaltschichtc horizontal oder nur wenig 
geneigt liegt, nur ist die Anlage kostspieliger als Mastix 
{ Asphalt cou!6), daher man letzteres in Fällen vorzieht, 
wo nicht in Folge der Renittzungsart Asphalt comprime 
geboten ist. 

Mastix- Asphalt (Asphalt couU). 

Wie wir oben gesehen haben, wird der Mastix aus 
gemahlenem Asphalt durch Schmelzung, unter Zusatz von 
reinem Erdhar», »ubereitet. Die Art der Zubereitung haben 
wir bereits beschrieben, daher wir allsoglcich auf die Art 
der Anwendung tibergehen wollen, wobei wir die Legung 
von Strassen-Truttoir» als Basis nehmen werden, da diese 
auch massgebend ist für alle übrigen Verwendungen. 

Die Unterlage muss, wie schon erwähnt, fest, glatt 
und trocken sein, jedoch braucht selbo nicht in so hohem 
Grade trocken zu sein als bei dem comprimirten Asphalt. 

Die in der Mine bereiteten Mastixbrude werden mit 
dem Hammer in kleine Stücke zerschlagen und in diesem 
Zustande in den Kessel gethun , in welchen man vorher 
circa 3 Procent der zu bereitenden Masse reines Erd- 
harz flüssig gemacht hat; die zerkleinerten Mastixbrude 
werden nach einander zugegeben und unter stetem lfm 
rühren geschmolzen, zuletzt wird noch 1 Procent reines 
Erdharz eingerührt. Das Verhältnis von reinem Erdharz 
zu dem Mastix kann natürlich, je nachdem der Mastix 
fetter oder magerer ist, geändert worden. 

•Sobald die Masse genügend flüssig ist, wird dio Fül- 
lung langsam beigegehen; letztere ist entweder Flusssand. 
Schotter , ganz fein geschlagener Kalkstein oder Bonstiger 
Stein. 

Flusssand ist nicht besonders gut bei Trottoirs, da 
die Bestandtheile zu klein sind, Bomit im Vcrhältniss mehr 


Mastix zwischen den Thailen ala nothwendig; grobes Ge- 
stein bewährt sich auch nicht, indem deasen Ecken und Kan- 
ten Anlass zum sehr schnellen Durchtreten geben. Gerülle 
und Schotter hat den Nachtheil, dass sich die Masse nicht 
gut vereinigt und leicht trennt. Am besten ist geschla* 
gener Schotter, Kalkstein, Granit, Trachyt, Grauwacke etc. 
Die einzelnen Theile. sollen gleichförmige Grösse haben, 
welche nicht über 10 Millimeter und nicht unter & Milli- 
meter sein soll. Auch heim Legen det» Trottoirs bieten dio 
zu grossen oder abgerundeten Steine Schwierigkeiten. 

Die Füllung muss mit dem geschmolzenen Mastix gut 
und gleichförmig gemengt, auch darf die Mastixmasse wäh- 
rend des Mengen* nicht anbrennen. 

Wird Flnasannd oder Schotter als Füllung benützt, 
so müssen selbe gut gewaschen werden, um von den an- 
haftenden organischen Körpern befreit zu werden. 

Einige Communen schreiben dio Mischung der Masso 
genau vor, dies ist jedoch eher ein Hinderniss für die gute 
Herstellung eines Asphalt -Trottoirs, da die Masse so viel Fül- 
lung haben soll , als sie nur ohne andern Nachtheil auf- 
zunehmen im Stande ist. 

Dia in Paris gemachten Erfahrungen haben gezeigt, 
dasB für einen Quadratmeter von 15 Millimeter Dicke die 
folgenden Mischungen annähernd die besten sind. 

Für andero Zwecke ist natürlich das Mischungsver- 
hältnis verschieden. 

Ist die Müsse soweit gut gemengt, dass sie gleich- 
förmig und zusammenhängend ist (teigartig), so wird sie 
zur Ausbreitung verwendet. 

Anfänglich hat man die Masse in KeBseln am Orte 
der Benützung selbst bereitet; dies hatte jedoch bedeutende 
Nachtheilc: erstlich wurde die Masse nicht gleichartig ge- 
mengt, ein Kessel gab dickere, der andere dünnere Masse, 
das Urarühren mit Rülirstangen war beschwerlich und 
besonders gegen Ende der Operation auch anstrengend; 
die Füllung wurde daher selten gleichförmig vertheilf, Cal- 
cinirung der Harze kam dazu, und besonders unangonci m 
war der penetrante Geruch des Asphalts auf offener Strasse. 

Um all’ diesen Uebelständen abzu helfen, hat man Ate- 
liers mit den nöthigen Maschinen errichtet; die Controle 
ist in jeder Beziehung in diesen Localen leichter durch - 
zuführea und eine immer gleichartige Masse ist dio Folge 
der sich stets gleichbleibenden Operation. 

Wenn die Masse im Atelier fertig ist, wird sie in 
ambulante Kessel gethan und nach dem Ver braue hsorte 
geführt. 

Diese Kessel ruhen auf Rädern (gewöhnlich 2), haben 
einen Rauchschlot, Feuerungsrost und Aschenkasten; im 
Innern des liegenden Kessels befinden sieh au einer Welle 
Itohrstäbo, die Welle selbst ist durch ein Kettengetriebe 
mit der Radachse in Verbindung, so dass während des 
Fahrens selbst die Masse stets gleichförmig gerührt wird; 
um jedoch auch dieselbe beim Stillstände des Kessels in 
Bewegung erhalten zu können, ist die Welle mit einer 
Handkurbel versehen. Die Kessel werden während des 
Fahrens so weit geh itzt, dass die Masse stets gleichförmige 




Temperatur behält. Boi kleineren Ausbesserungen, welche 
an mehreren üi len zerstreut vorzunehmen sind, durfte sich 
kaum eine zweekmässigere Einrichtung finden lassen als 
diese ambulanten Kessel. 

Beim Legen des Mastix-Pilasters sind zwei Arbeiter 
nütbig, der eine, welcher mittelst eines runden Löffels die 
Masse aus dem Kessel schöpft und selbe vorlegt, und der 
andere, welcher sie uusbreitet und glättet. Das Ausbreiten 
geschieht zwischen auf die Kaute gestellten Flachoisen, 
deren Höhe der gewünschten Dicke der Mastixschichte 
gleich ist. Die Masse wird mittelst Streichbrettchen aus- 
gestrichen Und dann mit hölzernen oder auch eisernen 
Handwalzcn geglättet Diese Walzen laufen auf den ge- 
stellten Flacheisen, wodurch eine eigentliche Comprirairung 
vermieden wird. Sowohl beim Auabreiten aU auch beim 
Ueberwalzen soll die Masse so dicht sein, dass sie sich 
nicht von selbst ausbreiten kann, und dass sie den Werk- 
zeugen Widerstand beim Ausbreiten leiste, ohne deshalb 
bröckelig zu werden. Man gibt zu diesem Zwecke noch 
während des Ausbrcitens etwas feine Füllung, und ebenso 
während des Walzens zu. 

Dt ein Streifen fertig, so wird das eine Flacheisen 
weggenommen und weiter aufgestellt, um so den zweiten 
ätreifan zu bildan; am besten ist es, die einzelnen Streifen 
an der Ilauweite zu beginnen und in der Breite des Trot- 
toirs nach dem Randsteine zu, auszubr eiten. Will man dem 
Mastix gleichfbi mige Farbe geben, so bedeckt man ihn 
mit gestampftem und geschlemmtem Schiefer, welchen man 
noch vor Erkaltung des Mastix einstampft and Uberwalzt 

(SehlUM folgt.] 


Dir frirrlirh« Kröffnun* drs VrrrinshaUHrs. 

(Hietn Znichnangeblstt IT.) 

Der 16. November des Jahres 1872 wird in der Ge- 
schichte des österr. Ingenieur- und Architekten- Vereines 
ein bedeutungsvoller sein; fand ja an demselben die feier- 
liche Eröffnung dos Vorcinahauscs , der neuen Stätte des 
Wirkens in geistiger und practischer Richtung, statt. Die 
Feier selbst erhielt durch die Anwesenheit Sr. Majestät 
und der anderen hohen Gäste eine besondere Weihe. 

ln dem Prachtsaale versammelten sich die Mitglie- 
der des Vereine*; die vollkommene Befriedigung, das 
gerechte Bewusstsein, einem solchen Vereine anzugehören, 
nach Kräften zu seiner Hebung mitgewirkt zu haben, gab 
sich nur zu deutlich an den fröhlichen Mienen zu erken- 
nen. ^chon vor zwölf Uhr hatten sich die Herren Erzher- 
zoge Carl Ludwig, Rainer und Ernst mit Ihren 
Hofmeistern zur Bcgrüsaung Sr. Majestät eingefunden. 
Das Präsidium des österr. Ingenieur- und Arrhitckten- 
Vercinca, Hofrath Ritt. v. Engerth, Oberbaurath Fried- 
rich Schmidt, Director Matscheko, sowie das Präsi- 
dium des n. Ö. Geworbevercines, Baron Wertheim, Dr. 
Arenstein und Dr. J. Neu mann erwarteten Se. Maje- 
stät den Kaiser mit Seiner glänzenden Suite an der Treppe 
und gaben Sr. Majestät da« Geleite bis in das erste Stock- 
werk; von hier aus wurde S*. Majestät durch das Präsidium 
des letztgenannten Vereines, als dem der älteren Corporation, 
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in die Lesesiile und von da in den Prachtsaal geführt. Se. 
Majestät wurde vom Präsidenten Baron Weitheim mit 
folgender Ansprache begrüsst: 

„Eure Majestät! 

Der niederösterrcichische Gewerbeverein hat vor 
32 Jahren unter dem hohen Protectorate Sr. kaiserlichen 
Hoheit Ihres durchlauchtigsten Herrn Vaters seine segens- 
reiche Thätigkeit begonnen, ein Wirken, welches getreu 
dem Wahlapruche: Viribus unitis nicht nur das Volks- 
wirthschafUicho Gebiet der Industrie und des Gewerbes 
umfasst, sondern auch der Wissenschaft und Kunst einen 
bis dahin kaum gewürdigten Einfluss auf die Hebung 
der Gewerbe ermöglichte. 

Eure Majestät hatten zur Förderung dieser edlen 
Zwecke dem Gewerbeverein Ihre Allerhöchste Unter- 
stützung dadurch angedeihen lassen, dass Sie den Bau 
dieses Hauses durch die Ueberlaasung des GrundeB er- 
möglichten. 

Der Verein kommt duher in die angenehme Lage, 
im nächsten Jahre der Weltausstellung den Industriellen 
aller Zonen der Erde ein gastfreundlich würdiges Asyl 
zu Versammlungen zu bieten. 

Der Allerhöchsten Anerkennung unseres gemein- 
nützigen Streben« haben wir es zu danken, dass uns 
an diesem in den Annalen des Gewerbevereins hoch- 
wichtigsten Tage die Gelegenheit geboten ist, Eurer 
Majestät den ehrfurchtsvollsten Dank gemeinsam zu 
Füssen zu legen. 

Mögen Eure Majestät geruhen, mir zu gestatten, 
dass ich im Namen der hier versammelten Bürger Ihrer 
k. Haupt- und Residenzstadt, im Namen der Industriel- 
len Oesterreichs diesen Gefühlen des wärmsten Dankes 
dadurch Ausdruck verleihe, dass ich uusrufc: Gott 

segne, Gott schütze unseren geliebten Kaiser Franz 
Josef ! 

Hoch! Hoch! Hoch!“ 

Säinmtliche Anwesenden stimmten in die Hochrufe 
ein, worauf der Kaiser für den herzlichen Empfang freund- 
lich dankte. 

Nach Vorstellung der Würdenträger und der sonstigen 
hervorragenden Persönlichkeiten des GowerbcvcrcinB wurde 
Se. Majestät von dein Präsidium bis an die Thür* unseres 
Prachtssales geleitet, in welchem Se. Majestät von dem 
Präsidium auf das ehrfurchtsvollste empfangen wurde. 

Hofrath R. V. Engerth begrüsste Sc. Majestät 
mit folgender Ansprache: 

„In tiefster Ehrfurcht und dankerfüllt begrüsson 
wir Eure Majestät in diesen Räumen, die wir für unsere 
gemeinsame Arbeit, für Pflege der Kunst und Wissen- 
schaft erbaut haben. 

Hier wollen wir bestrebt sein, durch Austausch 
unserer Forschungen und Studien, unserer gewonnenen 
Erfahrungen, mit vereinten Kräften auch für das practi- 
sche Leben förderlich zu wirken, alle beseelt durch 
dasselbe Gefühl der unwandelbaren Treue und Liebe 
für unseren erhabenen Monarchen und das angestammte 
Kaiserhaus. 
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Gott erhalte, Gott schütze unseren allcrgnfidigsten 
Kaiser und Herrn.“ 

In die Hochrufe wurde mit Begeisterung eingestinunt; 
Se. Majeatftt dankte für den herzlichen Empfang auf das 
freundlichste. 

Hieran reihte »ich die Vorstellung der Function&ro 
des Vereins, der Mitglieder dcB Vertraltungsrathos, * des 
Bauoomitc's. des Socrotärs, des Kedacteurs der Vereinszeit' 
•chrift, des Architekten des Vereinsgebäudes und anderer 
hervorragender Mitglieder des Vereins. Für Jeden hatte 
So. Majcstttt einige freundliche Worte. Se. Majestät, 
sich wiederholt um das Gedeihen, um die Wirksamkeit des 
Vereins erkundigend, wurde dann vom Präsidium durch 
die andoren Räumlichkeiten des Vereinshauses geleitet und 
verlies« mit dem Ausdrucke sichtlicher Befriedigung das 
Gebäude. 

Unter den anwesenden hohen Persönlichkeiten be- 
merkte man den Herrn Minister-Präsidenten Fürst Auers- 
perg, die Herren Minister Banluns. Chlumetzky, 
Glaser und U n g e r , Oborsthofmoiator Fürst Hohe n- 
lohe, den Statthalter v. Conrad - Ey besfeld, den Land- 
m arschall Abt Helfe rstorfer, Bürgermeister Dr. F e l- 
d e r, Vice Bürgermeister Khunn, der Rector des Polytech- 
nikums I)r. Hlasiwet» und viele andere Gelehrte und 
Künstler. Der deutsche Ingenieur- und Architekten* Verein 
in Prag war durch den Abgeordneten R i. i h a vertreten. 

Das Featbanqnet. 

Die officictle Feier der Eröffnung des Vereinshauses 
fand mit dem am 2 Dncember ahgehaltenen Festbanquet 
ihren würdigen Abschluss. Die Blumensäle waren aus die* 
sem AnlasBu mit Blumen . Fahnen . Inschriften , Emblemen 
auf das sinnigste deenrirt; e* mögen manche ähnliche Feste 
in diesen Rilumen abgchaltcn worden sein, aber gewiss ist j 
es, dass wohl selten das Gewerbe, die Kunst und die Wie- | 
sen*chaft in ihren Hauptträgem ao vereint waren, wie an j 
diesem Abende. Wir können es, ohne unbescheiden zu sein, 
aussprechen, das« sich fast alle UelebritUten dea Wissens, 
der Kunst und de« Gewerbefleisses in zwangloser Vereini- 
gung zusammengefunden hatten, um das schöne Beispiel 
einer Vereinigung aller Kräfte unseres Staates zu geben, 
jener Kräfte, die hii dem Werke, Oesterreichs Ehre hoch 
zu halten , das alte Wien zur Weltstadt zu erheben , mit- 
gewirkt haben und noch mitwirken. Verherrlicht wurde 
dieses Fest durch die Anwesenheit Sr. Excell. dos Herrn 
Koichskriegsministers Freib. v. Kuhn, dor Herren Minister 
It a n h aus, Lasser und Horst A unser den Mitgliedern 
der Präsidien beider Vereine, Hofrnlh R. v. Engerth, : 
Domhaumeister Friedrich Schmidt, M. Mats che ko, 
Baron Wertheim, Dr. J. Arenstein und Dr. J. Neu- 
mann, waren folgende hervorragende Persönlichkeiten an- 
wesend: Der Ehrenpräsident dcB n. tf. Gowerbevercines 
Frath. v. Burg, der Bürgermeister Dr. Felder, General- 
Dircctur der Weltausstellung FrL v. Schwarz-Senburn, 
Sectionschef Hufmann, dection&chef a. D. v. C z o d i k, 
der Landus - Cummnndirunde FZM. M a r o i o i c , Hufrath , 
Lerne uni er, Handelskammer-Präsident Reckens chuss, 
Holrath Wex, Ministerialrath v. Löhr, Hofrath Eichler, ' 
der Präsident des Vereine» „Oncordia“, Herr Wiener, | 


Baron Wodianer, Baron Schey und die sonstigen Wür- 
denträger dar beiden Vereine, 

Baron Werthei in crttiTnotc mit dein folgenden Toa- 
ste auf So. Majestät den Kaiser den Reigen der officiellen 
Tischroden : 

„Geehrte Herren ! Der allerhöchsten Anerkennung 
unseres gemeinsamen Streben* danken wir es, dass um 
auch heute Gelegenheit geboten, hier versammelt zu seit». 
Se. Majestät unser allergnädigster Kaiser hatte unsere 
gemeinsamen Bestrebungen so huldvoll unterstützt, dass 
wir nicht nur einen monumentalen Bau geschaffen, son- 
dern auch zur Förderung wichtiger Interessen der Ge- 
genwart wie der Zukunft nützen können. Dein Wahl- 
spruch: „Viribus unitis“ allein ist cs zu danken, das» wir 
dieses grosse Ziel erreichten. Unser Kaiser machte die 
Gewerbe frei; gefallen sind jene Grenzen, welche man- 
che» Talent hinderten, vorwärts zu kommen, Gewerbe, 
Industrie, Kunst und Wissen bilden ein grosses Ganzes 
zur Wohlfahrt und Ehre des Landes. 

Aus unseren Kreisen scholl der erste Ruf für die 
Weltausstellung; dor Kaiser erfüllte unseren Wunsch. 

Heil und Segen dem Untersttttzer der volkswirt- 
schaftlichen Interessen, ein dreifaches Hoch unserin ge- 
liebten Kaiser, dem kaiserlichen Hause! Hoch! hoch! 
hoch !•* 

Diese Tischrede wurde mit unbeschreiblichem Jubel 
ausgenommen ; die vom Orchester intonirte Volkshymne 
musste dreimal wiederholt werden. 

Das nächst«* Hoch wurde von Hofrath R. v. Engorth 
in folgender Rede auf die h. Regierung ausgebracht: 

„Bei dem heutigen schönen Feste, welches wir 
nach Erfüllung eines lang ersehnten Wunsches feiern, 
sind wir Alle von dem wärmsten Danke durchdrungen, 
welchen wir der hoben Regierung für den uns gewähr- 
ten Schutz, für die Förderung unseres redlichen Bemühens 
und ftlr die wohlwollende Anerkennung unserer Erfolge 
in so hohem Matisse schulden 

In einer Zeit, in welcher nn die Regierung die 
wichtigsten Fragen des Staatslehens drängend herantre- 
ten, bei der Lösung grosser Aufgaben auf dem politi- 
schen Gebiete, hat es die hohe Regierung übernommen, 
die Machtstellung und Bedeutung Oesterreichs auf dem 
volkswirtschaftlichen Gebiete durch die Weltausstellung 
zur Geltung zu bringen. 

Die Grossartigkeit der Anlage, die Mittel, welche 
die Regierung für diesen grossen Zweck verwendet, die 
speciclle Thütigkeit, welche Se. Excnllenz der Herr Han- 
delsminister als Ressortminister dieser folgenreichen Auf- 
gabe widmet, sichern uns den Erfolg, und sollen zeigen, 
wie Oesterreich im Bewusstsein seiner Kraft wohl be- 
rechtigt war. die ganze Welt zu diesem friedlichen 
Wettkampfe der Intelligenz und Production nach Wien 
zu laden. — U ober all, wo es sich darum handelt, die 
Civiliaatiun zu fördern, den National wohl stand zu heben, 
Kunst und Wissenschaft zu schützen, linden wir die 
schaffende und fördernde Hand der Regierung; darum 
fordere ich Sie, meine Herren, auf, dem Wohle der 
Regierung ein warme* Hoch! aussubringen ! a 
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Diesem mit rauschendem Beifalle aufgcnommenen 
Toaste folgte die geistreiche Rede Sr. Excel!, des Ministers 
Lasser, indem er seinen Collegen, Firn. v. ßanhans, ent- 
schuldigte, welcher wegen starker Heiserkeit nicht in der 
I#age sei, »einen Gefühlen in Worten Ausdruck zu verlei- 
hen. I>ie schwunghafte Rede, welcher grosse Bedeutung inne- 
wohnta. da Se. Excellenz mit Offenheit beinahe alle sei i we- 
henden Tageafragen berührte, wurde an vielen Stellen 
durch lebhaften Beifall unterbrochen, der «ich zum Schlüsse 
immer mehr steigerte. Nach dem Eingänge seiner Rede 
erinnert Se. Excellenz sodann, dass gerade vor 24 Jahren 
Sb. Majestät dar Kaiser dia Regierung angetreten und den 
Wahlspruch: «Mit vereinten Kräften“, zur Regierungs- 

maxime erhoben habe. „Diesem Grundsätze huldigt auch 
die jetzige Regierung. Einigung war, ist und bleibt 
die Richtschnur und das Ziel der Regierung. (Bravo!) 
Einigung ist die Signatur unserer Zeit (Bravo!), Asso- 
ciation beherrscht die Arbeit, und des Capitales Associa- 
tion durchdringt alle Gebiete des öffentlichen Lebens; 
Association, meine Herren, ist die zeitgeroäsae Antwort 
auf die sociale Frage. (Stürmisches Bravo!) Auch bei 
uns in Oesterreich — und es ist ein bumerkenswerther 
Umstand, das« sich das gezeigt hat unter der Regierung 
des Monarchen, der bei seiner Thronbesteigung alle 
Kräfte, alle Völker zur Vereinigung rief — auch bei 
uns in Oesterreich hat das grosse Prineip der Zeit einen 
allmälig wachsenden Einfluss gewonnen und endlich die 
richtige Verbreitung gefunden. Ueherall, wohin unser Blick 
fHllt, keimt und spricht das Vereinslehen, auf allen Feldern 
wächst es, auf dem Felde der Industrie und des Verkehr», 
der Wissenschaft und Kunst, selbst des Gcnnsscs und des 
Vergnügens. 

»Unter dem bleibendeu Einfluss des gesi- 
cherten Friedens nach A u »seit (Bravo!), der Wah- 
rung der öffentlichen Ruhe und der Freiheit 
nach Innen (lebhaftos Bravo) wachsen die Keime aus 
der Erde empor, und wenn auch mitunter wilde Schöss- 
linge oder Wasserreiser mit emporschicxaon, derartige Aus- 
schreitungen »ollen nns nieht irre machen, sie sollen uns 
nicht verhindern, die segensreichen Früchte des Vereins- 
lehena zu gemessen. (Bravo!) Nicht zum geringsten Theil 
danken wir der Vereinigung den Aufschwung, der sieh in 
flnanzielter und volkswirtschaftlicher Beziehung in unse- 
rem alten sieh verjüngenden Oesterreich zeigt. Die Verei- 
nigung ist es, die uns ermutkigt, im künftigen Jahre alle 
Länder des Reiches, alle Theile der Welt zu Gaste zu la- 
dan in unser neues Wien, zur Besichtigung jener unabseh- 
baren Paläste, jener Stätten, welche wir für Kunst und 
Wissenschaft aufgerichtet und jenes wahrhaft riesenhaften 
Domes , der für die Weltausstellung erbaut wurde — an 
jener Stelle, wo wir bisher den Fremden nur den Wurstel- 
prater gezeigt. (Stürmischer Beifall.) Ich freue mich, und 
Sie, meine Herren, welche die erste Anregung zu diesem 
groasartigon Unternehmen gegeben haben, Sie freuen sich 
mit mir der Erfolge der künftigen Weltausstellung, welche 
darin bestehen werden, dass wir Tausenden von Fremden, 
welche hier zusammenstrümen werden und sich verwundert 
an uns mit der Frage wenden : „Ist das die Hauptstadt 
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jenes für bankerott an gesagten Oesterreich ?“ antworten : 
„das ist unser Wien“. (Beifall.) Tausende Fremde werden 
Kicher kommen und in Staunen und Lob ausbrechen über 
die Wunder, die hier geschaffen wurden — dann wird 
auch mancher gute Oesterreieher, der bisher in Bescheiden- 
heit sein Urtheil zurückgehnltcn , in gehobenem Selbstge- 
fühle sich freuen und mancher gemüthliche Wiener wird 
nun wieder sich erlauben, das alte gute Lied nnzustitnmen: 
„Es gibt nur a Kaiser stadt, es gibt nur «Wien.“ 
(Anhaltender Jubel.) Das sind die erfreulichen Wirkungen 
der Vcreinxthätigkeit im Allgemeinen.“ 

Redner geht nun auf die Thütigkeit des Gcwerbe- 
und des Ingenieur- Vereines spcciell über, deren Wirken 
sich aus den Thaten zu orkonnen gibt und »chliesst mit 
einem Hoch auf die beiden Vereine. 

Diese von tiefer Bedeutung erfüllte Rode wurde schon 
an einzelnen Stellen mit stürmischen Bravorufen begleitet, 
welche am Ende bei den Worten: Es gibt nur eine Kai- 
serstadt etc., in anhaltenden Jubelruf übergingen. 

Hierauf erwiderte Hofrath U. v. Engerth mit fol- 
genden Worten: 

„Ueber Aufforderung meines geehrtcu Collegen, des 
Präsidenten des n. ö. Gewerbeverein», nehme ich das 
Wort, um Sr. Excellenz ira Namen beider Vereine den 
tiefgefühlten Dank uitszud rücken für die Wünsche, wel- 
che er für das Gedeihen beider Vereine in »o beredter 
% Weise ausftprach. — Es ist nicht Zufall, welcher zwei 
so grosse Vereine veranlasst hat. ihre Werkstätten unter 
ein Dach zu verlegen, welcher un* heute an einem, 
wenn auch grossen, Tische zusaminenfttlirte. 

Der Gewerbevercin. welcher vorherrschend für da» 
practische Leben zur Hebung der Industrie und der 
Gewerbe so erfolgreich wirkt, und der Ingenieur- und 
Architekten- Verein, der mehr eine wissenschaftliche und 
künstlerische Richtung vorfolgt, können erBt im Vereine 
und durch Ergänzung ihre »ich vorgesteckten Ziele er- 
reichen; denn erst durch die Mitwirkung der Kunst und 
Wissenschaft können Industrie und Gewerbe jene Stufe 
der Vollkommenheit erhalten, welche da« Kriterium für 
einen civilisirten Staat bildet. 

Auch hat die Wissenschaft, wie sie in unserem 
Verein gepflegt wird, nicht die Aufgabe, blos Wissen zu 
schaffen, sie «oll da» Wissen **»in, welches schafft. Und 
so wollen wir das in solcher Eintracht begonnene Zu- 
sammenwirken beider Voreino sorgfältig pflegen und 
immer mehr befestigen. Ich fordere Sic auf, ein Glas zu 
lecrdb: Auf die fortdauernde ungetrübte Eintracht und 
da» kräftige Zusammenwirken beider Vereine!“ 

Unser allvcrchrtcr Viceprüsidont Fr. Schmidt ge- 
dachte in der nachstehenden schwungvoll vorgetragenon 
Rede dar Reichshaupt- und Residenzstadt Wien. Nach 
einer Anspielung auf die Stadterweiterung, welche die den 
Verkehr und die Entwicklung hemmend' n Stadtmauern 
füllen machte, fuhr er also fort: 

„Sie waren aufgerichtet, um den Feind abzuwehren, 
und der Bürger setzte Gut und Blut ein, um sie zu 
vortheidigen. Der Bürger wird aber heute, wo sie nicht 
mehr sind, trotzdem mit aller Kraft einstehen für seine 
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thouro Vaterstadt. Nicht im Frieden, sondern nur im I 
Kampfe kann Wien gross werden. Hoffen wir, dass der | 
blutige Kampf der Waffen ausgetragen sei, hoffen wir. j 
dass der Kampf fortan nur ein geistiger sein wird; im- i 
merhin aber halte ich dafür, dass die Wiener jederzeit 
bereit sein werden , den Kampf gegen Jene nufzu- 
nehmen, welche os wagen, an unsere Mauern zu tasten. 
(Stürmische Zustimmung.) Wir Wiener werden das freu- 
dige Schauspiel erleben, dass die Enkel und die Kinder 
jener Nationen, die als Feinde an unsoro Thore pochten, 
dass die Männer, die uns noch vor Kurzem feindlich 
gegen übers landen, nun als Freunde in unsere Stadt oin- 1 
ziehen und erkennen, wie gross die Stadt geworden ist. i 
(Bravo!) Dann wird auch jener Spruch seine glänzendste j 
Widerlegung finden, dass die Wiener nichts wissen, als ; 
gut zu leben; dann wird man erkennen, dass diese Stadt | 
Kraft und Festigkeit genug hat, harte Kämpfe mit 
Ausdauer zu führen. (Bravo!) Einig wollen wir sein, I 
trau dem Kaiser, treu dem Vaterlande, so wird diese 
Stadt fort und fort gedeihen. Dieses grosse, schöne, 
herrliche Wien hoch, jetzt und immerdar! 11 (Stürmische 
Hochrufe.) 

Der Bürgermeister Dr. Felder, mit Hochrufen be- 
grösst, erhebt sich, uro im Namen der Stadt Wien mit 
folgenden Worten zu danken: 

„Wenn unsere Voreltern aus den Gräbern stei- 
gen könnten, und Umschau halten in dem Wien, das 
sie nicht an der Hand eines blinden Zufalls, das sie mit 
weiser Berechnung an der Ausmtindung der weiten, von 
anmuthigen Burgeshöhcn gekrönten Bucht, an den Ufern 
dos grossen , mächtigen Stromes erbaut haben; wenn 
unsere Voreltern Umschau halten könnten in dem Wien, 
das sie mit ihren Leibern wiederholt nlB Bollwerk west- 
licher Cultur gegen anströmende Barbarenhorden ver- 
theidigt haben; wenn sie Umschau halten könnten in 
Wien, wie ca heute geworden ist! 

Wohl wirkt die Natur noch immer in unerschöpf- 
licher Kraft, wohl giesBt sie noch immer ihre Zauber* 
fülle über die liebliche, Wien genannte Landschaft, aber 
Wien ist eine G rossstad t geworden, und wenn der 
alte Danubius seine Wellen uns entgegenwälzt, so ist es 
die Kunst, die ihn in Fesseln schlägt, dass er die Gross- 
stadt nicht gefährde. Wien ist zur Weltstadt geworden, 
in der sich Kunst und Gewerbe rüsten, um Gäste aus 
dem ganzen Erdenkreise würdig innerhalb der Mauern 
zu empfangen. Dass dies so geworden, dankt Wien 
neben der erhabenen Fürsorge seiner erleuchteten Dy- 
nastie. dem Zusammenwirken günstiger Verhältnisse, wel- 
che Wien zum Schwerpunkte des Reiches machen, das 
dankt ea dem Walten seiner Bürgerschaft, dem es ge- 
lungen ist, Kunst und Industrie zu bewegen, innerhalb 
der Mauern dieser Stadt sieh bleibende Stätten zn grün- 
den. Kunst nnd Industrie sind es, welche Neu- Wien in 
seiner Pracht ges baffen Italien und im Gedeihen beider 
Faktoren liegt auch die sicherste Gewähr, dass der 
prächtige Neubau im grossartigen Massstabe ausgeführt 
werden wird, der heute geplant ist. Aus vollem Herzen 
rufe ich der Kunst und Industrie ein dreifach Hoch zu!“ 



Der Handelskammer- Präsident Kecken schuss er- 
hob sein Glas, um der Weltausstellung und dem Baron 
»Schwarz-Senborn ein Hoch auszubringen, auf welches 
der Herr General - Director der Weltausstellung, Baron 
Schwarz-Senborn dankend erwidert; er gedenkt Oester- 
reichs und seiner Aussteller in folgender Weise: 

„Ich erblicke in der Weltausstellung dcB nächsten 
Jahres eine neue Auslegung eines alten historischen 
Wahrzeichens meiner theuren Vaterstadt Wien; eine 
neue Ausl .*gung der fünf Buchstaben A. E. 1. O. U., 
welche in goldenen Lettern auf dem Burgplatze prangen. 
Diese fünf Buchstaben haben heute im Hinblick auf die 
Weltausstellung erhöhte Bedeutung, denn sie schliesseu 
in sich prophetische Worte. Diese sind keine anderen 
als: „Austria exponens invitavit orbem Universum !* 

(Bravo!) 

Dem Kufe ist entsprochen worden in alleu Thciicn 
der Welt. Wir werden eine grossartige Ausstellung vor- 
einigt finden Keiner wird fehlen. (Bravo!) Die fremden 
Aussteller, welche in grosser Zahl bisher strömen, wer- 
den erstaunt sein, hier nicht das alte üupua der Geister 
zu finden und zu erkennen, dass sie mit uns einen har- 
ten Kampf zu bestehen haben werden. Die einheimischen 
Aussteller bieten alle Kraft auf, um zur Ehre und zum 
Kuhme des geliebten Vaterlandes- zu zeigen, welche Fort- 
schritte in allen Zweigen gemacht worden sind. Wenn 
nun das grosse Werk gelungen, werden wir dies nicht 
nur der Hochherzigkeit Sr. Majestät des Kaisers , nicht 
nur der Unterstützung der Regierung, dem weisen staats- 
inänni*$!ien Blick der beiden Häuser dos Reich srathes, 
nicht nur der Opferwilligkeit der Stadt Wien und ihrer 
Vertreter, nicht nur der Unterstützung aller Kreise der 
Bevölkerung verdanken, sondern hauptsächlich auch den 
Ausstellern; darum werden »Sie mit mir Ubereinstimmen, 
wenn ich diesen ein Hoch darbringe! 14 (Lebhafter Beifall.) 

Vice • Präsident Dr. J. Arenstein gedenkt der 
Presse; er sagt: 

„Ich erlaube mir, Ihnen einen Toast vorzuschlagen } 
der vor noch nicht vielen Jahren ungewöhnlich, heute 
bei keiner jener feierlichen Gelegenheiten fehlen darf, zu 
welcher Arlteit und Wissen, Theorie und Praxis im 
gemeinsamen Thun sich vereinigen — einen Toast auf 
die Presse. Vergleichen Sie das Einst und Jetzt der 
Presse, und wenn Sie den Vergleich auch nur auf ein 
paar Decennien begrenzen, so sagt Ihnen die S-jitistik, 
dass sich die Ziffern der Journal-Ausgaben von damals 
wie Tausende zu Millionen von heute Vorhalten und noch 
mehr sagt Ihnen ein Vergleich des Inhalts. Abgesehen 
von mageren Artikeln über das magere Staatlichen, von 
sehr salop geschriebenen Causerien unter dem Strich, 
von zweifelhaften Currospondenzon und von dünnen Tele- 
grammen, so vereinzelt, wie dio damaligen Telegraphen - 
drähte, ist Ihnen allen noch erinnerlich, dass von volks- 
wirtschaftlichem Leben, von der industriellen Thätig- 
keit auf industriellem und gewerblichem Gebiete, von 
internationaler Bewegung geistigor und materieller Güter 
nur spärliche Andeutungen zu finden waren. Und wenige 
Fachblätter mühten sich ab, ihren Kreis zu erweitern 
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und das geringe Bedürfnis« des Publikums zu befriadigun. 
Heute ist das Bedürfnis# ein anderes und auch die Be- 
friedigung eine andere geworden. Gelehrte und Staats- 
männer, Adepten der Kunst und Männer der Erwerbe- 
thätigkeit , sprechen heute , wenn auch als ungenannte, 
doch nicht als stumme Mitarbeiter und Compagnons der 
Kedaetionen durch die .JournaUpalten zur anregungsbe- 
dürftigen, wissen sdurstigen übergrossen Zahl der Loser, 
und wenn der Naturforscher seit Cu vier# Zeiten in 
der Lage ist, aus einem einzigen fossilen Knochen zu 
bestimmen, ob derselbe einem fleisch* oder pflanzenfres- 
senden Thiere angehört bat, so wird man dereinst aus 
der journalistischen Leistung eines unserer Tage anneh- 
men können, wess’ Geistes Kinder wir waren.“ (Beifall.) 
Der Redner hebt hierauf diu Bedeutung hervor, welche 
die Presse für die beiden Vereine hat und erinnert an 
das geflügelte Wort eines Industriellen, der beim Tode 
eines der grössten Fachgenossen ausrief: „Das ist ein 
beklagenswertes Ereigniss, wir sind nun Alle kleiner 
geworden das auf die Vereine und Presse angewendet, 
lauten würde: „Denken Sie sich von den Vereinen die 
Presse wog und beide Vereino sind kleiner geworden 1“ 
(Lebhafter Beifall.) „Nicht am Vorabende, aber im Vor- 
jahre der Weltausstellung, die uns zwingt, an die heimi- 
sche Journalistik erhöhte Ansprüche zu stellen, lassen Sie 
uns ein Hoch der Presse ausbringen und möge sie es 
hinnehmen mit dem Bewusstsein, welches die Erinnerung 
an nützliche Arbeit und an unbefleckten Ruf stets erregt. 
Die Presse bochl“ 

Der Präsident der „Concordfa“, Herr Wiener, er- 
widerte diesen Toast und brachte ein Hoch auf das Blühen 
und Gedeihen der Industrie. 

Mutscheko brachte einen Toast auf den Architek- 
ten Thienemann aus , welch' Letzterer dankend erwi- 
derte, und auch alle Jene hochleben Hess, welche ihn bei 
dem Baue des Vereinshause» kräftigst unterstützten. 

Freiherr v. Burg gedachte der auswärtigen Vereine 
und der correspondirendcn Mitglieder, worauf Prof. Mack 
erwiderte 

Director M. Morawitz erfreute die Versammlung 
mit nachstehender gebundener Rede: 

K« ist «ine gar sonderbare Zeit, 

Dem raschesten Erwerben geweiht, 

Dem Erhaschen, Erraff«», Erringen ; 

Jeder Tag soll nur Neues bringen. 

Ja selbst wir sind von der Zeit mitgefangen, 

Reibst wir sind unter die Gründer gegangen. 

Doch was wir gegründet, bedarf nicht der Conceasäon, 

Nicht des Geldes, aber des Geistes Association, 

Was wir gegründet lat nicht für eitel Gewinn — 

Nach edleren Zinsen stand unser Sinn; — 

Was wir gegründet, kennt kein Ryndicat, 

Keinen Coupon, auch keinen Verwaltungaratb. 

Nicht auf Mer cur s, denn auf Miuerva's Schwingen 
Für geistiges Erwerben, geistiges Erringen, 

Haben eine W echs lersti tte wir gegründet. 

Wo sieb Kunst und Wissenschaft sum Austausch findet. 

Und der Zeit Motto, das Wfirtlein „wagon* 

Für uns heisst's „Fortschritt ohne Zagen.“ 
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Uad wis sich hont so Tag Jeder fühlt so gern, 

Als einen erbgeseasenen Hausherrn, 

So auch wir. — Doch weil wir sonst nur für Andere raffen, 

Für Andero bauen, für Andere schaffen, 

Haben wir nnseres Doppelhauses schöne II aase, 

Eingestellt auf die Lasten strasse. 

Dort das Haus jetst vollendet steht, 

Eröffnet durch des Kaisers Majestät, 

Höchst dessen Wnblspruch es iu Stand* gebracht. 

Geeinte« Kinnen hat'* erdacht, 

Geeintes Wirken die Mittel geschafft, 

Zn End' geführt hal's vereinte Kraft. 

Und di« aw ei Vereine, die sich früher nur von Fern gekannt, 
Jetst getrennt nnr mehr durch eine dünne Scheidewand. 

Ri« mögen gehoben sich jetat au regen 
Und ihr geistiges Kapital susamtnen legen, 

Auf dass nneere Gründung reich« und «dl« Zinsen trage. 

Für heut' and auch für di« spätesten Tage. 

Und das« «s eo aei, will ich mein Glas erbeben, 

Will ee bringen dem neu erstandenen Leben, 

Auf dass Grosse«, Gedeihliches werde geschafft 
Durch beider Vereine vereinte Kraft. 

Mit diesem äusserst beifällig aufgenommenen Toaste 
endeten die offtciellen Trinksprüche. 

Im engeren Kreise trauter Freunde und Fachgenos- 
sen wurden jedoch die. TrinksprUche nicht eingestellt, und 
mancher heitere, von ungebundener Fröhlichkeit zeugende 
Toast wäre noch zu verzeichnen, wenn ca der Raum ge- 
statten würde. 

In jedem der drei Säle war eine Tafel mit einer 
Inschrift; selbe rühren von unserem sich um die Dekoration 
der Säle verdient gemachten Mitgliedc, Herrn Architekten 
Merz her; an der Wandtafel der mittleren Saalwand hinter 
der Ehrentafel fanden sich folgende Zeilen: 

Eröffnet steht da» Haus, «in langbegehrtes Ziel, 

Vereinten Strebern würdige« Asyl ( 

Geweiht durch uns'res Kaisers Wort und Schritts, 

Im heitern Wie», in wark'rer Bürger Mitte. 

Mög’ es als Denkmal stah'n; mög' «s den Enkeln sagen : 

Dass wie vor alter Zeit in mächtig grossen Tagen 
Gewerbe, Wiaseuacbaft und Knust auch heut* 

Im ernsten Ktreben sich die Hände beut 

Dass wir mit edlen Gästen beut' noch die Gläser schwenken. 
Das werden nna're Enkel »ich schon von selber denken. 

An der Saalwand deä linken äeiteiisaaled, wo die Banner 
der Innungen dca Gowerbevoreina ihren Platz gefunden, war 
zu lesen : v 

Schüchtern aus der Zoiten Dunkel 
Tritt hervor dis Industrie, 

An dem Busen der Erfindung 
Eine Riesin wurde sie. 

AU« Welt und all- Zelt 
Wobt an ihrem Ricsenkleid! 

An dem Strand der blauen Donau 
Regt sich mächtig das Gewerbe, 

Dass «in Bild geschaffen werde 
Da« der Zukunft Preis erwerbe ; 

I rlach böser 1t von dem Gedanken, 

Soll das Werk ein Gante* sein — 

Fallen müssen list'ge Schranken 
Es gedeiht nur Im Verain! 

Im rechten Sdlcnaaal, wo die Embleme des Ingcnieur- 
weseus aufgeatellt waren, um die Vereinigung der Technik 
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und Architektur in unserem Voroine anzudeuten, fanden ; 
sich folgende Strophen: 

Brtlder von demselben Stamme, 

Eine Hutter nährt« sie; 

Mit des Geiste* ew’ger Flamme 
Mit dem Manch der Phantasie. 

Was der Eine kühn begonnen. 

Krönt de« Andern Meisterschaft; 

Was der And’re schön ersonnen, 

Hübet auf des Einen Kraft 

In dem schönen Vaterland« 

Blüht für aie noch mancher Htrauss! 

Damm fester knüpft dis Bande 
ln dem neuen, eignen Haus! 

Die Mitternacht war schon hingst vorüber, ehe sich 
die Tiieilnehmer dieses Festes trennten; gewiss wird Allen 
dieser schürte Abend eine bleibend freundliche Erinnerung j 
Kurückgelassen haben. 

So möge denn mit dem Einzüge in das Prachtge- 
bäude unseres Vereines auch der gute alte Geht, den Ver- 
ein zu heben, ihn geistig zu beleben, nicht weichen, son- 
dern sich immer mehr und mehr verjüngen ; möchte doch I 
jedes Mitglied, jedes in seiner Art und Weise, an dem ; 
geistigen Haue initwirken helfen, möchten doch Viele, denen j 
gediegenes Wissen, werthvolle praktische Erfahrungen zu I 
Gebote stellen, dieses auch, selbst wenn gb mit Opfern an 
Zeit und Mtlhe verbunden wäre, im Vereine zum Aus- 1 
drucke bringen; dann wird auch der Verein gewiss einer j 
schönen Zukunft entgegenscheu können. 

Literarische Rundschau. 

Mcyer’i Locomotiv« „Avenir". 

In der su Brüssel «rache inenden „Chronique de 1' Industrie* ist fol- ■ 
gende Beschreibung der oben erwähnten von M. St Call gebautes und ; 
gegenwärtig auf der Grand-Lnxorabourg* Eisenbahn laufenden Loeoinotive 
gegeben t 

,Dlo Maschine besteht aus einem einzelnes Kessel gewöhnlicher 
Constructiou auf swel Bogie's, deren jede zwei Cylindcr und vier ge- 
kuppelte Rider hat. Der Kessel dient in keiner Weise zur Transmis- i 
sion der Zugkraft von einer mr andern Bogie oder von der Maschine 
su den Wägen; er rnht auf den Bogies ohne Beihilfe eine« besonderen 
Rahmens. Der vordere Support liegt unter dem Kesselbauch« in der 
Mitte der vordem Bogie, die svrei hintern Supports auf jeder Seite der 
Feuerbox. 

Um den Bogies vollkommene Freiheit der Bewegung sowohl in 1 
horizontaler als auch senkrechter Richtung xu sichern, haben die drei 
Supports sphärische Träger, während die seitlichen Träger auf ent- 
sprechend angebrachten Platten gleiten. Durch diese Einrichtung haben 
die Unebenheiten des BcbienensUnnges nur eine geringe Wirkung auf ' 
di« Federn und daher auch aof die Belastung der Räder. Die Maschine ■ 
geht troti der bedeutenden Länge durch scharfe Curven mit grösster I 
Leichtigkeit ohne Nacbtheil für sich oder die Schienen. Der Kessel | 
kann sich frei ausdehnen und zusamiueDxiehcn, da drr Rahmen mit ihm 
nicht ln Verbindung steht, wodurch die Platten einer Beschädigung 
nicht ausgesetzt sind. 

Der Regulator und die Umsteuerung sind so angebracht, dass 
der Führer D«eh Belieben «ine oder beide Dampfhogiss entsprechend 
der xu führenden Last oder der Steigung in ThHtigkcit setten kann. 
Der Dampf wird den Cylindern durch bewegliche Rohre angeführt, deren 
relative Bewegung — Dank der schwachen Bewegung in deiu Centrum 
der Drehgestelle — sehr gering ist, so da»* der Gebrauch von besunderen f 
Nnssgetcnken ganz vermieden wird. Es reicht bin, an jedem Rühren- 1 


ende gewöhnliche Stopfbüchsen anzu bringen ; die«« benöthigen nur vun 
Zeit tu Zelt eine Erneuerung der Hanf- oder Gummidichtung. Der 
gebrauchte Dampf wird in den Schornstein geführt durch eine allen 
vier CyUndcm gemeinschaftliche Rühre, die rückwärts an der vordem 
Bogie angebracht ist und in den ausgehöhlten centralen Bogie -Balkon 
mündet, wodurch das Dampfausströmcn continuirlicber und regelmässiger 
bei ausgezeichnetem Zug erfolgt. 

Die übrigen Theile der Maschine sind von dem gewöhnlichen 
Locomotir-Typus. Es wird nur eine einzige Excenter-Bewegung ange- 
wendet — System Heusinger von Waldegg, verbessert von 
Walschaerts. Die Wasserkästeu befinden sieb auf der vordem, die 
Kohlenbehälter auf der hintern Bogie. Die Maschine hat Chätel l e r'sche 
und zwei Hand-Bremsen; Kessel und Bogies können behufs Reparatur 
leicht von eiuauder getrennt und Ihre Hanpttheil« mit jenen anderer 
ähnlicher Maschinen ausgewecliselt werden. 

Die Dimensionen des ,Avsuir“ sind: 


Länge des Koste« 3* = 
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8,64» 
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1,4» 

4,18«» 

1,56c» 
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8,785» 


0,340« 
U,66t>» 
1,301« 

= 107.36*«* 


Breite 

Fläcbenraum 

Entfernung der Rohre von Mitte zu Mitte 

Aeusserer Röhrend nrehmesser 

Länge der Rühren 15* 

Heizfläche der Rühren, Mittel zwischen in* 
ncrem and äussorcin Durchmesser 

Feuerbox- Heizdicke . . 

Geusen rote Heizfläche 

Mittlerer Durchmesser des Kessel* . . . 

Wasser-Volum im Kessel 3 , */m*’ über der 

Feuerbox- Decke 

Dampfraum 

Rad-Basis jeder Bogie 

Gesammt-Rad-Basis 

Geaanimi-Ge wicht der leeren Maschine 
Gewicht von Wasser, Kohle etc. . . . 

Gewicht der arbeitenden Maschine . . 

Durchmesser der Cylinder 

Hubhöhe 

RaddurchcaesMr 

Dampfdruck auf den Quadrat-Zoll . . 

Theoretische Zugkraft 23,(170 Pfd. 

Die Comtructeure wählten zu ihrem Projecte eine Maschine von 
der Bttrko der gewöhnlichen Aehtkuppler. um don Einfluss der Kupp- 
lung von vier Rädern gegenüber jener von deren acht zu erproben, 
namentlich aber den Grad der Reibung bei Curvs» von scharfer Krüm- 
mung 1,240 — 400 M, Rad.), worüber bisher wenige «der keine Erfahrnn 
gen existiren. 

Der „Avenir" lief Tom September an 3 4.260 MeilenV 55.656,25 Kilom.) 
auf verschieden cn Bahnen ln Frankreich, der Schweiz und Belgien; 
seither regelmässig auf der Luxemburger Eisenbahn Zwischen Geiuelle 
und Arlon, dein schwierigsten und steilsten Theile der Linie 3575 Kilo- 
meter durchschnittlich per Monat. Er sog leicht 18 Wagons je zu 
15 Tonues Bruttogewicht, einen Brems wagen von lOTonnea oder 280 Ton- 
ne« bei einer Steigung von 1:55.5 uml 1:63.3 mit einer Schnelligkeit 
von 9.25 Meilen (englisch) die Stande es 16 Kilometer. Nimmt mau 
den Widerstand des Zuges su 4 Kilo per Tonne, so ist der ganze 
Widerstand, der an der Maschine angreift (bei rincr Steigung von 
1:65) 280 X92 = 6160 Kilo; der Widerstand und die Wirkung der 
Schwere der Maschine von 52 Tonne« X 80 Kil. aa 1560 hinzu, so 
ist der Gesamjntwld^retsnd an dem Umfang der Räder 7720 Kilo, — 
entsprechend ungefähr einem Sechste) des Maschinengewichtes bei leeren 
Behältern oder 0,71 der theoretischen Leistungsfähigkeit. Die Ge- 
sammtleistung beträgt 412 Pferdekrlfte, oder 0,257 Pferdekraft per 
Quadratfuss der Hcisfläche. Man hat behauptet, dass die in* htr Adrigen 
gekuppelten Maschinen mit getrenntem Tender awei Waggon» mehr als 
der „Avpnir* ziehen. Das ist aber nur MaximnI-Last bei ausnahms- 
weise günstigen Bedingungen, denn daun wäre die Zugkraft am Räder- 
umfange l / t , des Adhäsion-Gewichtes van 46 Tannes oder 9616 Kilo, 
was notbwendigerwelse ein Gleiten zur Folge hätte. Diese Arbeits- 
leistung van 9616 Kilo knnn nur durch verstärkten Dampfdruck im 
Kessel und in don Cylindern erreicht werden, falbst angenommen, die 
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Adhäsion Mi y« — - eine ziemlich allgemeine Abnahme — so köaute die 
Zugkraft 7t>Ö6 Kilo betragen, «m bei einer Steigung Ton 1:65.5 nach 
Abzug der Widerstände per '2596 Kil. Mo« 5070 Kilo aur Bewegung 
den Zuges, folglich erat einem Train-Gewicht von 230 Tonne« ent- 
sprechen würde 

So tat daher der »Avenir* der aebträderigeu gekuppelten Maschine 
an Zugkraft und Nutzeffekt aberlegen, was schlagend aus dem V«r- 
brauche an Brenumaterinle bewiesen wird, der bei dem _ Arenir* 
71 Pfund als Maximum per Zagineile, bei der andern Moschino 83 Pfund 
beträgt, trotzdem die Heizfläche des .Avenir“ nur 1644 Q' gegen 
2131 Q J der andern Maschine beträgt. Auch kann der »Avenir* Beine 
Schnelligkeit bedeutend erhoben; während die anderen Maschinen nur 
16% Meilen 126,1* Kilom.) per Stunde (im Mittel nur 12*/« Meilen, 
20,3 Kilom.) leisten, durchläuft der „Avenir* 22 bis 28 Mellon, (35,510 
bis 46,5 Kilom., per Stunde mit Sicherheit; in einem Falle sogar 
50 Meilen (81,25 Kiloui.) mit «-inem gemischten Zuge. 

Der „Avenir* hat 34.000 Meilen, 65.250 Kilom. durchlaufen, 
ist zwei Jabre in Verwendung, ohne Ausbesserungen zu bedürfen. Nur 
die Stopfbüchsen der Dampfrohre erforderten frische Packung. Die 
Tyres der vordem Bogie wurden noch nicht, jene der hintcrou nach 
20.000 Meilen (32.500 Kilom.) abgedrebt; letzteres wurde aber nur durch 
eine zufällige Verletzung durch die Bremsbacken uöthig. Die kleineren 
Auslugen für die Instandhaltung sind nur wie filr eine aecharädrige 
Maschine. 

Dia Vorthelle, Vorzüge des .Avenir- gegenüber einer achträdri- 
gen gekuppelten Maschine sind daher: 

1. grosserer Nutzeffekt in der Zugkraft ; daher 

2. ein« bedeutende Krips miss an Brennstoff (bis 20 Percent/; 

3. geringere Abnützung im Allgemeinen wegen verminderter Reibung; 

4. die Leichtigkeit, wodurch ein« grössere Schnelligkeit angewendet 
werden kann ; 

6. grössere Sicherheit wegen vermehrter Stabilität ; 

6. grossere Ersparnis« io den Anlagekosten, da der » Avenir* nur 
wenig mehr als eine achlrädige gekuppelt« Maschine sammt Ten- 
der kostet und 60 Pereant mehr leistet." 

Soweit das obengenannte Journal. 

M. Meyer und M. Fairlie befürworten beide das System der 
zwei Bogic* und thellsn dt« Räder iu zwei Gruppen, deren jede von 
einem seyMlsläudigeu Cyliudtirpaare getrieben wird. Hier endet aber 
auch die AchnlichkeU beider Systeme untl in allen Einrichtungen, 
welche das System der Doubl«- Bogie practisch machen, hat M. Fairlie’s 
System entschieden den Vorzug. 

Kints« der Haupterfordornisse für Maschinen von grosser Arbeits- 
leistung ist ein grosser Keeselranm ; M. Fairlie benützt dazu zwei 
Kessel, die -von einer centralen Firebox sich uäch beiden Seiten er- 
streck eu, Meyer nur einen von grossen Dimensionen. Nun hat aber 
die Fairlie ‘sehe Maschine für die mexikanische Eisenbahn 44 Q* s 
4,28 QM. Heizfläche mehr als der »Avenir“ und doch sind die Röbron 
nur 11* (3,35 Meter) lang und der Kossel hat nur 3' 10 %" 

(1,187 Met.) Durchmesser. Daher wird die Waaserhöhe über der Firebox 
bei einer Kesselnelgung nicht beeinflusst, während bei dem langen 
Kessel von Meyer das Fallen und Steigen de« Wassers an «inem 
Ende gross« Nachtheile mit sich bringt. Die Länge der Firebox ist 
bei Meyer 's Bystem durch ihre Lage auf der hinteren Bogt« beschränkt, 
nicht so hei Fairlie’s System. Aus der Lage der Firebox folgt ferner, 
dass sie bei Meyer ’s Bystem zu niedrig ausfallen muss and daher 
nicht die nlithige Capacität haben kann. 

Bci Fa Ir 11 «'» Bystem wird das ganze Gewicht des Kessels, der 
Behälter u. s. w. direct auf die Mitte der liogins übertragen und folg- 
lich die Last auf die Räder gleich verthnilt, daher die Alrafllaung der 
Tyres geringer. Nicht so bei M. Meyer ’s System. Hier ist der Kessel 
nur an drei Tankten aatorstQtxt ; di« Verbindung der beldon Bogl«s 
wird durch eine lange Vcrbinduugzataug« bewerkstelligt, statt direct zu 
sein, und durch Nolhketten gesichert, wodurch die Freihoit in der Be- 
wegung beeinträchtigt wird. Die Pampfrohre hei Meyer ’s Maschine 
sind schwer zugänglich; ebenso die Kalben. 

Zwei Fairlie -Maschinen, jede fast von gleichem Gewichte wie 
Meyer’« Locomolive, erlauben Vergleichungen beider Systeme. Der 
.Avenir" entwickelt nur drei Viertel der Pferdestärke der Tamboff- 
Sa r a t o f f- Maschine, wobei noch bemerkt werden muss, das« di» 
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Fairlie- Maschine Holshaizung hatte und die Bahn bei ThauweUer in 
einem elenden Zustande war. Die andere Fair 1 ie - Maschine, die mit 
dem »Avenir* an vergleichen ist, ist eine der mexikanischen Maschinen 
auf dem Grauge-Colliery -Zweig« der Manchester-Sheffield- und Lincoln - 
«hire- Eisenbahn. Diese Maschine echot 367 •/, Tonne« bei einer Steigung 
von 1:82, wogegen jene Leistung des »Avenir*, 280 Tonne« bei einer 
Steigung von 1:55 Vs, unbedeutend ist. 

(Engineering, 22. November 1872.) 


Verhandlungen des Vereins. 

8it>angsb«rteht«. 

H'ncA mecr «emssfuny am 80. .Vetwskr 1872. 
Vorsitsendcr: Präsident llofrath W. v. Engcrth. 
Schriftführer: Der Ver*ins-£c«ret&r Seclionsrath F. M. Frlas«. 

Der Vereins- Vorsteher eröffnet die erste Sitzung im neuen Vereins- 
bans« mit folgenden Worten: 

Verehrte Herren ! Ich glaube, dass ich Ihnen nicht erst su sagen 
brauch«, wie tehr es mich freut und mit welcher Befriedigung Ich Bis 
beute in Ihrem eigenen Hause das Erstemal begriiM* (Bravo!) und, 
meine Herren, wp die Tbatcn sprachen, braucheu wir nicht viel Worte. 
Lassen Rin ans denn sofort an die Tagesordnung gehen, indem ich Ihnen 
nur uoch die Mlttlieilungen mache, die auf die Eröffnung unser«« Hauses 
Bezug haben. 

Vorerst bin ich in der glttcklicfaon Lag«, Ihnen mitUi eilen tu 
können, dass 3«. Majestät unser gnädiger Kaiser hei der Besichtigung 
des Hauses, bei dem Durchschreiten desselben mir wiederholt seine Zu- 
friedenheit ausgesprochen hat, dabei sieb informirend über den Bestand 
des Vereines, Uber seine Arbeiten, über die Localitttten, Uber die Be- 
stimmung der Localitäten, Uber unsere Sammlungen u. s. f n um schliess- 
lich noch beim Fortgehen seine besonder« Zufriedenheit aussuspreohen. 
Diese uns alle so hoch ehrende Anerkennung unseres Monarchen bitte 
ich durch Aufstohen von den Sitzen zn ehren. (Die Versammlung er- 
hebt sieb.) 

Nachdem wir diese Eröffnungsfeier so glücklich, in Verbin- 
dung mit unserem Nachbarvereine dnrehgeführt haben, glaubten wir, 
den Schluss dieses aussergewöhnllchsa Ereignisses dadurch machen zu 
sollen, dass wir eia £estbanquet arrangireu, an welchem eben die bei- 
den Vereine zuaammentreten und durch Austausch ihrer Ideen beurkun- 
den können, das« sie f mor Zusammengehen wollen, um die Arbeiten, 
die sie sich vornehmen, iu diesem Saale durohsufUhrcn. 

Es war die Absicht, an dem Abende des Eröffnungstage« ein 
solches Festbanquet abzubalteu; allein wir mussten uns wohl sagen, 
dass , soll «ln solches Festbanquet würdig eines solchen Vereines durch - 
geführt werden, mehr Zeit dazu nötbig ist. Es wird doch nicht ein einfa- 
ches Mal sein; nachdem wir hohe Würdenträger und die Minister dazn 
lallen, nachdem die Vereine eben hier eine Kundgebung nicht nur im 
häuslichen Kreis« unter eich, sondern nach Aussen geben sollen, so ist 
die Ausstattung, Pecoriruüg der elnscluon Räumlichkeiten in Verbin- 
dung mit der Ausstellung von Gegenständen der Konst und Industrie, 
die wir so bereitwillig von allen Reiten bekommen haben, zur 
Schmückung und Zierde unserer Tische, uothwendig. Dazu bedurfte cs 
inehr Zeit, und weil wir für heute Abend den Saal nicht bekommeu 
konnten, mussten wir es auf Montag verschieben. 

Ich bitte nun die Herren, wclcbe, wie ich voraussetze, zahlreich 
an diesem Fexto, das drn Scbluasact für unsere Eröffnungsfeier bildet, 
theilaehmen werden, ihre Karten recht bald abzuholen, damit wir mor- 
gen Nachmittag übersehen können, für wie viel Personen die Tische 
gedeckt werden sollen, und damit dl« Dispositionen im Saale darnach 
entsprechend getroffen werden können. 

Zur T ag esordnun g übergehend, habe Ich suuächst über einige 
wichtige Gegenstände su referiren, welch« während der Saison morte, 
während des Sommers, ihre Erledigung gefunden bähen. Ich thfdle 
Ihnen mit, das« sich seit der lotsten Gcueral-Versauimluug, welche am 
24. Februar stattfaiid , wo wir 1525 Mitglieder hatten, die Zahl der 
Mitglieder auf 1849 vermehrt hat, also 12t Mitglieder sugewarhsen 
sind. 

Das hohe k. k. Handelsministerium hat den Verein eiugeladcu, 
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■ich an der commisaionellen Berathung über di» Anlag« und Ausführung 
des Tunnels durch den Arlberg au betheiUgeon. 

Die Herren Chef-Ingenieure P. Pink, und Professor v. Ori an- 
borg siud tu dieser Berathung entsend«* worden. 

Das hohe k. k. Handelsministerium hat den Verein eingelad«n, 
tu der comnrissioncltnn Berathung über die Anlage der Predil-ßahn 
«inen Vertreter xu entsenden. 

Herr Central- Inspector P. Stochert ist ersocht worden, bei 
dieser BeratJiung den Verein au vertreten. 

Das hohe Reiehs-Kriegsmiinateriuin hat den Verein eiugeladen, 
■wel Vertreter tu der rotnmissioDollen Berathung Ober die Anlage des 
zweiten Trockendock« in Tola tu entwnden. 

Dl« Herren Ingenieur« A. F fl! sch und Hofrath Gustav Was 
■ind an dieser Bcrathung delegirt worden. 

Das hohe Ackerbauministerinm bat den Verein eingnladen, das 
▼on Ingenieur M. Schi «ritz in Trie«t vorgelegte Projeet zur Anlage 
von Viehtränken am Karste za prüfen und tu begutncliten. 

Ihr Verwaltaugsrath hat mit dieser Aufgabe eia Comitd, bestehend 
aus den Herren B & r eng er, P9 lech und Stach betraut. 

Das Gutachten dieses Comltd's ist bereits den hohen Ackerbau- 
ministprium übersendet worden. 

So. Excellcnz dar Hrrr llaudcUminlster liat t wie Ihnen bereits 
raitgetheilt worden ist, den Verein ringcladcn, zwei dem Vereine ange- 
höreude Pschniänner namhaft zu machen, welche ein fachgemasses, 
erachöpfenilvs und unparteiisches Gutachten Uber den Rcchtabnstand 
der Ringofen- Privilegien des Pr. Iloffmann vom Jahr« 18fi5. des 
August K&stlin vom Jahr« 1870, und des Jacob Bührer vom Jahr» 
18-66 abgaben sollten. 

Ihre Generalversammlung vom 2. Märt 1. J. hat die Herren 
Profesaor W. Doderer und Chef-Ingenirur P. Fink als unparteibche 
Fachkundige für den bexciclinctrn Zweck bezeichnet. 

Das von diesen Vereinsmitgliedcrn abgegebene Gutachten und 
die hiernach gestellten Anträge sind vollinhnltlicli als massgebend 
für die Beortheilung dieser Pririiegiamsfrage angenommen worden, und 
worden demgemäss als Motive für die Aufhebung der fraglichen Privi- 
legiums Gegenständ« in (1er Wiener Zeitung vom 14. fiept. 1872 public irt. 
Hiermit ist diese hochwichtige in der gegenwärtigen Bauperiode geradeso 
nnabweistiche Frag« einer fttr da» bauliche Publicum durchaus 
befriedigenden Lösung zu geführt worden. 

Ich nehme mit Freude bei der heutigen Eröffnung unserer V«r- 
einsabende Veranlassung, diese die Verrinulhätigkcit ehrende und be- 
deutende Thatsacbe zu Ihrer Kenntnis» zu bringen. 

Da» von den Herren Pink und Doderer ausgearbeitet« Gut- 
achten vi mf «M mehr als 25 Bogen, und nahm deren Zeit dnreh mehr 
als 6 Wochen in Anspruch, indem dieselben genSthigt waren, das 
massenhafte Aktenmaterial mit der grössten Gründlichkeit durch- 
zustudiren. 

Da» hohe Handel »ininlaterimu hat den Verein eiagcladen, das 
von dem Ingenieur Josef L a ti ge r entworfene Brückeiisyatem für Eisen- 
bahnen einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. 

In Folge dieser erst gestern “in ge langten Einladung wird das 
Erforderliche demnächst verfügt werden- 

Die hohe Hutthalterei hat den Verein ersucht, bei der Erpro- 
bung der von Carl Schmidt zu flir»cbberg verbesserten Holzcemeat- 
dächer zu interveuiren. 

Die Herren Architekt Dürfet und Baumeister Hoppe »ind 
zu dieser CommisBiou entsendet worden. 

Die hohe Statthaften.' i liat den Verein ein geladen, zwei Vertre- 
ter zu der commissioneilen Erprobung der Heissle Pechen Holz- 
Co ment diir her zu entsenden. 

Die Herren Architekt Dürfet und Director MitiohcLo sind 
zu dieser Commission delegirt worden. 

Die hohe Statthalter«! hat den Verein eiugeladen, au der Berm- 
thung über die provisorische Absperrung des Donauranales gegen Eis- 
massen durch einen Abgeordneten thrilzanchtnen. 

Herr Centealinspeetor F, Btockert ist zn dieser Berathung do- 
legirt worden. 

Die Österreichischen Eisenhahnverwaltungen beschlossen, di» 
Lösung der Frage, betreffend P.inftlhrung des metrischen Maaasrs und 
Gewichte» auf den österreichischen Piaeubahucn, einem (Jomitd zu 
Überträgen, dessen Mitglieder znr Hälfte von Seite der Bahnrerwaltun- 
gen und zur anderen Hälfte durch den Verwaltangsrath de» ftsterr. 
Ingenieur- nnd Archltekten-Vereina erwählt werden »oll. 

Ihr Verwaltungsrath hnt als Mitglieder diese» Comitd's erwählt 
die Herren: B. Hemmer, W. Doderer, H. Ernst, P. Fink 
A. Fßleck, G. Haus» man n, Ed. Kaiser, C. Pfaff, v. Rittin- 
ger, Pr Schulz, E. Stix, Dr. W. Tinter. 


Da» Comite wird nächster Tage »ein« Berathung«» beginnen. 

Die k. groMbritanniscbe CommiMion für die internationale Kunst 
und Industrie-Ausstellung zu London im Jabro 1871 hat dem Vereine 
für die Förderung dieser Ausstellung dnreh seine Wirksamkeit als 
Znlssaungsjurj die dankbare Anerkennung mittelst eines eigenen 
Diploms ausjedrflekt. 

Herr Th. Obach hat um die Begutachtung der Röhrenkessel 
von Pauksch ft Freund ersucht. 

Ihr VerwaltuDgsrath bat mit dieser Aufgabe ein au* den Herren 
A- H Inhalt, J. Radin ger und Joh. Zeh zusammengesetzt«« Comitd 
betraut. 

Das Gutachten dieses Comite's ist bereits erstattet and dem 
Gesncluteller übergeben worden. 

Herr Baron v. Qagern hat den Verein am Begutachtung eines 
Bausteins« ersucht. 

Ihr Verwaltengarath hat mit dieser Aufgabe ein Comite, beste- 
hend ans den Herren: F. M. Fries«, O. Mer«, Raimuud Nowak 
nnd Kr. Schmidt, betraut 

Das Gutachten diese« Coraitd’s ist bereits dem Gesnehsteller 
mitgelheilt worden. 

Herr Q. Weickura bat den Verein am Begutachtung seiner 
patentirten Kugeldrckscheihc ersucht. 

Ihr Verwaltuugsratli hat mH dieeer Aufgabe ein aus «len Herren 
A. Aich Ingor, W. Hohenegger und C. Maader zutaminengeeeU- 
tes Comitd betraut 

Der Bericht dieses Coiaitd's wird erwartet 

Das corTespondirende Mitglied Herr Mac Alpine, Präsident 
de» DOrdamerikanischen Ingenieur-Vereins, hat dem Verein einen Be- 
richt über die Wasserversorgung der Stadt Hud-on übersendet. 

Voreiusmitglied Herr Lasar Popovita hat dem Vereine eine 
photographische Ansicht der von ihm erfundenen Glorlne nebst meh- 
reren Dcuilxeicbnuogen zum Geschenke gemacht 

Herr Oskar Kramer hat dem Voreine eine photographische 
Ansicht der beiden Vereinshäusrr des österr. Ingenieur- und Arcbitek- 
ten-Verelns und des n. ö. Gewerbevereins als Geschenk gewidmet; zu- 
gleich ladet Herr Oskar Kramer die geehrten Vercinamitglieder zur 
Snbscription auf die Photographien der Weltausstellungsbauteu ein. 

Listen der bereit« erschienenen Photographien sind in der Ver- 
eins kanzlei zu erhalten. 

Nach diesen Mittheilungen gedenkt der Vorsteher der Geschenke, 
welche der Verein erhalten. Unter den Gebern steht in erster Reihe 
nrrr Anglist Kölsch, welcher die Bibliothek um 29 Werth volle tech- 
nische Werke») bereichert, den Sitzungssaal mit den Tafeln aamtnt deren 
Beleuchtung, die Treppen mit Fussteppichen versehen Kess. • 

Ich glaube, meine Herreu, dass Sie ganz einverstanden sind, 
dass wir dem Herrn Fälsch .unseren Dank aussprechen. (Die Versamm- 
lung erhebt sich. Beifall.) 

Aber auch unser Architekt, Herr Thienemaun, der sich um 
die Herstellung unseres Gebäude» »o besondere Verdienste erworben 
hat, nnd mit Lust und Liebe das Haus im kleinsten Detail durchführt«, 
hat den Candelabcr zur Stiegenbeleuchtung auf elgone Kosten dem 
Vereine brigestcllt. (Beifall.) 

Bo hätte ich Ihnen, meine Herren, das Wichtigste aus den 
während dieser Sommerperiods vorgekommenen Gegenständen milgo- 
theilt, und wenn nicht einer von den geehrten Herren speciell das 
Wort wünscht (Niemand meldet sich), so würden wir zu den wissen- 
schaftlichen Vorträgen übergehen. 

Die Vorträge de» Herrn Architekten Thienemann Über den 
Bau des Vereinshause«, und des Herrn Dr. Fr. Kauer über di« ad- 
ditionelle Ausstellung, Grupp« XVIII, bringen wir im nächsten Hefte. 


*) L J. Welaebaeh, Lehrbuch der Ingenieur- und Maschiaen- 
Mechanlk, 4 Räude. 

2. Personal RccoHcetions of En gl Uh Engineers. 

3. Vcstige« on the natural Histnry of CroaHon. 

4. J. Kchanz. Der Mont- Cent s-TnnnoL 

5. Washington Patent Office Reporte. 

ti. Duncan. The american spatem of Patents. 

7. Patent laws 1870. 

8. Rules «f Practic« in the United State Patent Office. 

9. Annnal nport of tb« Cammissioner of Patent« (4 Bände). 

10. Help». Life and Labour» of Mr. Brass er. 

11. Dr. Büchner. Sechs Vorlesungen. 

12. The Central Park. New-York. 

18, Scott Moncrieff, Irrigation iu Southern Europa. 

14. T. Pontenay, Construction der Viaduct«. 

16. Sntr». The mineral resources of Ute United State*- 
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Tht#rif der IWgrntrager mit grradrm Olirrgurtr und 
Rrtirünmlrn Intergnrtr. 

Vou 

Dr. E. Winklar, 

•* o. PMriwr »Ul k. k. lv.lTlff tnlkn» in Wim. 

(Hin u SMr/tnutyfm auf Matt 3&J 
(fkhhm.) 


Ä* ft. Einil hün dor Wärme. Da die Enden de» unteren 
Gurte» oder die Kämpfer featge halten sind, so kann sich 
der Träger bei einer Temperuturttndcrung nicht frei aus* 
dehnon und zusammenzielion, so das« die Längenänderung 
nur durch eine Aenderung der Krümmung der beiden 
Gurte entstehen kann. Durch diese Aenderung der Krüm- 
mung entstehen aber Spannungen, deren Bestimmung unsere 
Aufgabe ist. 


Wir denken uns zu diesem Zwecke den Träger ganz 
unbelastet und auch sein eigenes Gewicht als NulL Alsdann 
kann durch die Temperuturänderung nur ein Ilorizontal- 
schub H entstehen, welcher sich in folgender Weise be- 
stimmen lässt 

Die Temperatur ändere sich gegen eine mittlere 
Temperutur, bei welcher Spannungen nicht vorhanden sind 
um <; der Ausdehnungscoäfficient sei $. Alsdann ist die 
relative Längenänderung beider Gurte, welche durch die 
Temperatur veranlasst wird, «it Durch die Spannungen 
entsteht im Ober- und Untergurte bezüglich die relative 

Längenftnderung -f- ond wenn w ' r die in 

§• 2 gebrauchten Bezeichnungen beibehalten. Statt der 
Gleichungen 1) haben wir daher zu setzen : 


18) 


Adac , Af, Ad« 

+ -J7- 

Setzt inan diese Ausdrücke in die Gleichung für 




Adf. nämlich A d y ~ (A dx — A d s cos-) ein, so heben 

sich die Glieder mit « t und es verbleibt für Ad 9 der 
Ausdruck 2 und für Ay der Ausdruck 4. 

Die Ausdrücke 5 und 6 für die Verrückungen Ax 
und Ay eines Punctes des Untergurtes bleiben auch hier 
richtig. Setzt man in den Gleichungen 8 für A y den Aus- 
druck 4, für Ad-p den Ausdruck 2 und für den Aus- 

druck 18. so ergibt sich 


j/vA-r = — .«/ /SK ,l ‘ Ix, 

19 Z 

jj?Aj,=+./!Dt 1* -ß -fit, ^ C - + /?«fy. 

TO hat hierin die durch Gleichung 7) bestimmte Bedeutung. 

Sondert man in der ersten dieser Gleichungen dio 
Constanten ab und wendet Hie so entstehende Gleichung 
auf die beiden Kämpfer an, für welche Ax — 0 sein muss, 
bo ergibt sich statt der Gleichung 9) die Gleichung 


*«) / + ‘*/*-/7** 


u. 




4- 2 Elta = 0. 


Da mir der Horizontalschub als dauere Kraft exi- 
slirt, so wird sehr einfach 

I -W. 

21 ) ! „ /*. 




Dies in die vorige Gleichung eingesetzt, gibt 
iftts 


42) // = 


/,(.)*_/* («)ds 

2 Ella 

’J* 




X =» 

4- 10 

: 08 

-f- 0-8 

4 - 0-4 

4 - 0-2 

0 

— 0*9 

— 0*4 

— 0*8 

— 0-8 

-»•« 

. ft 

S =3 

4- 1-510 

4* 0-883 

+ 0*631 

4- 0*'409 

4- 0-501 

0 

— 0-201 

— 0-409 

— 0-631 

» 0-883 

— 1-210 

.« 

y = 

0 

0*443 

_ 0-709 

0-876 

0*970 

1000 

0*970 

0-875 

0-709 

0-443 

0 

,h 

t r= 

1*150 

0*707 

0*441 

0*75 

0-180 

0-150 

0-180 

0*275 

0-441 

0*707 

1*150 

.h 

y. — 

1 * 150 

1*160 

1*150 

1*150 

0-150 

1150 

1150 

1-160 

1*160 

1*160 

1*150 

.h 

y _ 

c 

0 

Ofltö 

1*608 

3*185 

5-387 

6-<5ß7 

5-387 

2*182 

1*608 

0*628 

0 


*1 _ 

s 

l 

1-616 

5 * 808 

4*185 

8-387 

7-667 

6-387 

4-182 

5-608 

1-628 

1 


»' \ 













.T - 

0 

0*395 

5-585 

10-195 

59 • 020 

44-444 

29 ■ 020 

10-1*25 

2-585 

0-392 

0 


yy< _ 

i 1 

0 

1*018 

4*194 

13-307 

34*407 

61-111 

34 407 

13-807 

4194 

1*018 

0 


y% = 

0 

0-1 

0*5 

0*3 

0*4 

0-5 

0-6 

0*7 

0*8 

0*9 

1 

,h 

* — 
* 

0 

0145 

0-454 

1-091 

5-255 

3-333 

3-833 

2-545 

1-814 

1-273 

0*870 


yy> 

■7 " 

0 

0 089 

0*780 

3-472 

11*970 

22 -922 

17-957 

8 098 

2-917 

0-797 

0 
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worin 9 (t) und (*) dio durch Gleichung 12) bestimmte 
Bedeutung haben; dio Integrale sind hierin über dio Aus- 
dehnung des ganzen Bogens zu erstrecken. 

Hat man nun in dieser Weise H bestimmt, so kann 
die Bestimmung der Spannungen der einzelnen Thcile leicht 
nach §. 1 durch Rechnung oder Construction erfolgen. Diese 
Spannungen Bind den durch die Belastung erzeugten Span- 
nungen stets in der Art hinzuzuftlgen, dass der absolute 
Werth derselben vergrössert wird, weil je nuch der Erhö- 
hung oder Erniedrigung der Temperatur in jedem Constnie- 
tionstbeile sowohl ein Zug als ein Druck entstehen kann. 


Beispiel. Zur weiteren Erläuterung fuhren wir ein 
Beispiel durch. Der Bogen habe 150 Grad Centriwinkel, 
50 Meter Spannweite, also eine Stichhöhe von 50 tan L ‘- = 
19,18 Meter und der Abstand der Gurte im Scheitel sei 
0*15 A=-~ 288 Meter. Die totale Last sei q—*I Tonnen per 
lauf. Meter; hiebei «ei die zufällige Last /> per lauf. Muter 
= 0'7 q, das Eigengewicht g also = 0’3y; vom Eigenge- 
wichte wirke 0-2 </ am Obergurte, 0*1 q am Untergurte. Wir 


führen die Berechnung für die beiden auf Tafel X darge- 
stellten Gittersysteme durch. 

1. Erste Kümpferdrucklinie. Wir bestimmen 
zunächst die erste Kämpferdrucklinie nach Formel 17). Die 
hierzu nöthigen Functionen von x oder s sind fUr x, welche 
von 0*2 « zu 0*2 a fovtschreiten, in umstehender Tabelle 
(Seite 439) zuaammcngestcllt. 

Hiernach Bind in Fig. 4, Seite X, die Curve mit den 

Ordinaton^r- und bei der Abscisso x und dio Curvcn 

z* z* 

mit den Ordinaten — , — , und bei der Abscisse s dar- 

X z' t * z* 

gestellt. Durch FUchenbestimmung mit Hilfe des Plani- 
meter» ergab sich 

/'* v ’rf*= 2589a, / — eis = 8 36 a, 

■ L 1 -L. z 

/-*«& d, - 33 81«. i. - /■"- *• = *5i5 « 

*1» z ■-» 1 * 
und 



Durch blosse Addition der Zahlen, welche gleichen 
positiven und negativen Werthen von x entsprechen, er- 
geben sich folgende Wertlie der dem ganzen Dreiecke ALB 
(Fig. 3) entsprechenden Integrale: 


_ 25-89/, + 26-43/, 

* ~ *,/. + *./, 

Ah vorläufiges Verhältniss der Querschnittsflachen nehmen 
wir an /, 'f t — 1 : 3 und erhalten alsdann 


1^1 BO 

D 

D 

• 2 

0 

. 0 

15*374 

17*324 


21-220 


»1 

■ 1 " 

Ay* , ’ 

/ = i-k*xi* iA*mr. 

17 •95* 

19 *21 

21-820 

22*910 

z 

h ° 

/ — = ! 3 «kh| S-R1U 

4 123 

4*353 

4-655 

4 * 612 

r , 

~ h a 







f - /t = 10 - «60 1 2 • «7fl 

r 11 

13*835 

15-468 

16*265 


■ h a 


wornaeh folgende Werthe berechnet sind: 


X — 

1 

• *8 


0 4 

0 2 

" 

•* 

»*i + 1 . = 

52*17 

5* -20 

65-81 

78 OS 

79-S8 

86*30 

. A 

T| 

1976 

1-772 

1*56“ 

1*411 

1-290 

1*209 



Setzen wir nun, dem £. 4 entsprechend, 



so wird dio Budingungügleichung 16) 

fc, /, — 25*89 + 25 45.4- = 0. 

f h f J% h ft 

mithin 


Hiernach ist die erste Käropferdrucklinie JK auf 
Tafel X construirt. 

2. Gefährlichste Belastung» weise. Mit Hille 
der ersten Kiimpferdrucklinie lässt sich nun nach §. £ leicht 
die gefährlichste Belaatungsweise conatruiren. Dieselbe ist 
für die einzelnen Thcile des Trägers auf Taf. X in Fig. 2 
dargestellt. 
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3. Zweite Kämpfordr ucklinie. Mit Hilfe der 
ersten Kämpferdrucklinie ist in Fig. 3 der Horizontalsclrab 
für verschiedene Lagen die Einzcllast G— VW construirt und 
dieselbe in Fig. 4 als Ordinate in der Richtung der Ein- 
zcllast aufgetragen, wodurch man die Curve ACB erhielt. 
Durch Bestimmung der Flüche derselben, welche zwischen 
B und einer beliebigen Ordinate liegt, ergab sich der 
TTorizontnlschub II für die gleichmässige Belastung eines 


Stückes von der Länge 4 vom rechten Ende aus; der 

entsprechende linke Vcrticaldruck V ist V = und die 

2a 

entsprechende Ordinate y dur zweiten Kämpferdrucklinie 
V 

y=(2a — 4) -j[ ^ er gefundenen Werthe gibt folgende 
Tabelle : 


1 

1 t ^ 

0 


a 

0-6 

D 


1-2 

1*4 


t-8 

2-0 


j x = 

« 

0-013 

0 051 

0-113 

0*195 

0-296 

0-386 

0-470 

0-531 

0-669 

0*682 

•T* 

K = 

0 

0-010 

0*040 

0-090 

0*160 

0*250 

0*360 

0-490 

0-640 

0-816 

1-000 

.pa 

V — 

rast 

i '\m 

1-255 

1-115 

0 - 9H5 

0-645 

0-742 

0-626 

0*462 

0-285 

0 

•« 


Hiernach ist auf Tafel X in Fig. 1 die zweite Käm- 
pferdrucklinie ADX au (getragen. # 


§. 4. Spannungen, welch e das eigene Ge- 
wicht erzeugt. Nach dem soeben erhaltenen Resultate 
ist für eine totale gleichmässige Belastung mit der Last g 
pro Längeneinheit der Horizontabchub «a 0*582 ga, jeder 
Verticaldruck —ga. In dem Kräftepolygone Fig. 5 ist nun 
die Poldistanz G//<sa0 , 582y«, die Theile auf die Verticalen 
HG gleich _ den in zwei vertical übereinander liegend en 
Knotcupuncten liegenden Lasten 0*125ya, 0*25 ga, Q'2oga, 
0*25 ga, 0'125^a gemacht. Parallel den so erhaltenen Strah- 
len sind die Seiten des Seilpolygones, welches in Fig. 1 
strichpunctirt ist, zu ziehen. Genau genommen, ist nicht 
der Horizontalschub 0 582 ga für eine totale gleichmässige 
Belastung, sondern für die Belastung der Knotenpuncte 
mit Einzellasten einzuführen, wofür sich II = 0*679 
orgibt. 

Mit Hilfe dieses Seilpolygones ist nun nach §. 1 die 
Bestimmung der Spannungen der einzelnen Theile leicht 
durchzufoliren. Da9 Resultat ist in folgender Tabelle zuBam- 
mcngeatcllt: 


Z. System. 


Fant*. 

. 1 i 

' 

t 

■ 

* 


Vertir»'.«-. 

i + O-HOMl — 0-331. 
/ o } h — o-ioi 

•f 0 039 | —0-07« 

*- 0*427« 
4 — 0-1631 
— 0-102 

j_ 0-344. 
1- 0-0841 
— 0*077 

t— n-126. 
1 + 0-1091 
0 014 

. >/« 
■ ' 1 0 


OisgODAl 

Obergart 

Uatergvnj 


— 0-177 

+ 0152 

-f 0-338 

+ 0-20» 

— 0-063 

+ 0-046 

+ 0101 

+ 0 061 

+ 0-094 

— 0 031 

— 0-308 

— 0-493 

-j- 0-028 

— 0*009 

— 0092 

— 0148 

— 1*175 

— 0-852 

— 0-593 

— 0-274 

— 0-353 

— 0*56 

- 0-178 

— 0-082 


ZI. System. 


• ' 

j 

1 — 0 125/ 1 — 0*467/ 
i 0 Ul- 0321t 
— 0*096 | —0*126 

1 — 0*063 f 
(-0*1771 
— 0-028 


I 0 / | — 0-I25r 

1 + 0I09\| 
+ 0 027 —0-014 


Ulai'uitBl.i 


Obetfurt 


Untergurt 


+ 0-333 

— 0*259 

— 0-110 

— 0-215 

-1 0*100 

— 0 078 

— 0-123 

— 0-066 

0 

•f 0 094 

— 0-031 

— 0-308 

0 

+ 0 028 

— 0 009 

- 0 092 

- 1*397 

— 0-696 

= 0*309 

— 0-133 

— n-419 

— 0-209 

= 0-093 

— O-Oll 


Hinsichtlich der Verticalen ist zu bemerken, dass von 
den beiden in Parenthese stehenden Zahlen die obere der 
am Obergurte, die untere der am Untergurte wirkenden 
Last entspricht. 


5. Span nn ugen, welche die zufällige Last 
erzeugt. Die soeben erhaltenen Zahlen gelten auch für 
eine totale Belastung durch dia zufällige Last, wenn inan 
pa für ga setzt. Hinsichtlich der Verticalen sind indes« 
nur die oberen Zahlen giltig. Nach §. 7 ist es nun aber 
auch leicht, die der ungünstigsten Belastungswoise ent- 
sprechenden Spannungen zu bestimmen. Beispielsweise sei 
die Spannung 8 der zwischen den Puncten 1 und 2 liegen- 
den Strebe des I. Systemes zu bestimmen. Der nebelsarm 
von 8 in Beziehung auf den Durchschnittspunct E des 
Ober- und Untergurtes ist 9*64 m ; ist H der Horizontalschub, 
y der Verticalabstand des Punctes E von der Richtung 
der Kraft, so ist also 9*04 S=IJy, 6’= 0*1 04 // y. Der grösste 
Druck entsteht, wenn die Strecke B t M belastet ist. Für 
diese Belastung gibt die Horizontalschubcurve II ~ 0,333/» «t 
und für die durch die zweite Käinplerdrucklinio bestimmte 
Richtung des linken Kämpferdruckea y = 4*48®, also 
(max. — 8) =» —0104 . 0*333 . 4 *8/» a - — 0*155pa. 
Für die totale Belastung Ut 8 = -j- 0152p«, mithin ist 
max. (-f- S) — 0*155 pa = -f- ö*152pa, mithin 

51* 
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max (-{-£) = < 0'1 62 -f- 0-1 55) pa = -f- <+307 ;> a. 

Die in dieser Weise bestimmten Maximalspannuiigcn 
sind in folgender Tabelle zuaammengestcllt. 


X. System. 


Punct 


• 


2 

3 

.* 



Zag 


+ 0 

l«n 

+0-61» 

40-014 

40*083 

+0*183 

. pa 

Verticalen 


+ .i 

112 

40- *29 

40010 

+0-000 

+0-180 

• qn 

Druck 


0 

-0 

91$ 

— 0 

441 

—0-429 

—0-310 




0 

—0 661 

— 0 

309 

-0-300 

—0-217 

• 9« 


Zug 

1 


40*222 

+<’ 

*07 

4-0 

418 

+«. 

611 


. pn 

Diagonal. 



40-155 

+ 0-215 

40*293 

40-428 


. y« 

Druck 



— l»'3W 

— 0 

156 

-0 

«wo 

— 0 

407 






-O 

279 

— 0 

109 

0*0ä6 

-0 

265 


. V o 


Zug 



40 

101 

40-279 

40-21« 





Oberguri 



+0*134 

40 

195 

+ 0-16« 




■ 

Druck 

\ 


—0-097 

— O 

310 

-0 

5-26 

-0 

49» 






-0 

06* 

-0 

217 

— 0-368 

— 0 

»45 


• V«! 


Zug 



0 

40-0*7 

-10 

160 

40-251 


• jw | 

Untergurt 



0 

+ 0*026 

4-0 

105 

40 

176 



Druck 



— 1 

175 

— 0-889 

— 0 

743 

-0-526 


• P“ 





828 

-0-622 

— 0 

52o 

— 0*368 


. s fc 


XI. System. 


Punct 

• 

1 ! 2 

3 

4 


Zag 

1 0 

+o- 292 ! + 0 * 118 

+0*097 

40 * 186 


1 ° 

+0*104 +0*08-1 

+ 0-068 

+ 0-1HO 


Druck 

1-0 125 

-0-759 -0-171 

—0*097 

—0-310 


| — D-llRfS 

— 0-681] — 0*120 

— 0*068 

—0-217 


Dtngonal, 


Obergart 


Untergurt 


Zug 

Druck 


Druck j) 


z "* .| 
Druck 1 . 


-r 0-778 

+ 0-211 

40-088 

fü 

4-21 

40*645 

+ 11 160 

40- «Mi -2 

+ 0 

295 

-0*445 

- 0-473 

—0-498 

— 0 

63« 

-0-312 

— 0 331 

—0*849 

— 0 

115 

0 

+ 0-207 

+ 0 28» 

+0 

199 

0 

+ 0115 

+0* 11W» 

4 0 

139 

0 

-0- 113 

—0-814 

-0 

507 

0 

-0-079 

-0*220 

-0 

355 

+0*080 

+0-172 

+0-274 

40 

063 

+»•066 

+0-120 

40 192 

40 

014 

— 1*477 

-«•808 

0-588 

■1 

19* 

— 1-034 

-0*008 

—0-10* 

0 

139 


6. Suiumirung beider Beanspruchungen. 
Durch blosse Addition der dem Eigengewichte und der 
zufälligen Last entsprechenden Spannungen erhalt man nnn 
die wirklichen Maximalspannungen. Dieselben sind in fol- 
gender Tabelle zusammengestellt : 


X. System. 


Punct 


0 1 

2 

3 

!Z 


Verticalen 

Zug 

Druck 

1 

+0-032 40-85» 
— 1-0-737 

—0*411 

—0*077 

+ 0-116 
—0*181 

• 9° 


Diagonal. 

Obergurt 

Untergurt 


Zug || 
Druck i 
Zug 
Druck 


+0*102 +9*881 
—9-882j— 0*063 

+0*162. +0*186 
— 0-Oio'_ol->6 


+0*894 

40-189 

- 

— 0-224 

+ 0-062 

— 

—0-460 

-0-493 

- 

+ 0-094 

-0-698 

-0*489 


Punct 


[ Vertirnlcn 
Dingor.nl. 
Obergurt 
Untergurt 


XX. System. 



. | . 

2 

S 

4 


Zag 

_ |+o-un 

+ 0-055 

40-095 

+0*114 


Druck 

— 0- 113]— 0-657 

—0-148 

- 0-011 

—0-231 



Zug 

Druck 

Zug 

Druck 

Zug J| 
Druck i 


+0*645 

+0-072 

— 

+0-230 

—0-212 

— 0-409 

—0*472 

-0-510 

0 

+ 017» 

+ 0-189 

+0*047 

0 

—0*051 

0*229 

-0-417 

— 

— 

+ 0*099 

+0-003 

— 1153 

-0-817 

-0*501 

—0-180 


7. Spannungen, welche durch eine Tempe- 
rst urftnderung entstehen. Bei einer Aenderung der 
Temperatur erzeugt «ich ein Horizontalaehub //. Die nach 
§. I bestimmten Spannungen, welche H erzeugt, sind in 
folgender Tabelle zusammengestellt: 


X. System. 


Vcrticalen . . . 

Diagonalen - -J 1 

Obergurt 

Untergurt ...I 

'I 


1-40 | 0*74 ! 0*74 


| 2*04 

2-28 

2-84 

l*M 

j 1*08 

2-62 

5*84 

6-66 

1™ 

2-56 

3*85 

6*09 



Zur Bestimmung von H muss man die Gurtquer- 
schnitte kennen ; man könnte nun zwar bereits einen variab- 
len Querschnitt nach Mussgabe der beroits bestimmten 
Spannungen einführen; wir wollen indeas bei dieser vor- 
läufigen Berechnung einen coristAnten Querschnitt annehmen. 

Multipliciren wir die Gurtspannungen mit den Langen 
der betreffenden Gurtstücke und dividiren sodann die Summe 
durch die ganze Länge dos Gurtes, so erhalten wir die 
mittlere Gurtspannung. Dieselbe ergibt sich, wenn wir von 
roax.(4"Ä') und max.( — S) nur das absolute Maximum bei- 
behalten. 

i I. System 0 336 90 +3 92/7 — 68*6 -f- 3 92 H T. 
bergurt , n .System 0*212 ? a-f 2 24 //=» 371 +2*24 // T. 

} 1. System 0*872 qa -f 3*29 H ^ 152*6 -f- 3*29 H T. 
Untergurt | n ^ ^ Q . g7l + ß . 91 — 152 . 4 + 5 . 91 H T 
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Nehmen wir nun den SicheihcitscoPfficicnten zu 0*75 
Tonnen per n ' An, schlagen aber zu dem so erhaltenen 
nutzbaren Querschnitte noch 15 Procont zu, um den vollen 
Querschnitt zn erhalten, so ergeben sich als (iurtqucrachnitte: 
L System /, 89*85 -f- 6*01 ff, f % = 233 98 4- 5 05 ffa*" 

IL System f x = 56*89 -f- 3*44 II, /, =» 233*68 -f 9*06 //□** 

Nach 1) ist nun 

/> ,,, p / \ j /25 89 ,25*89\ 

Setzt man ferner in Formel 22) E sm 2040 Tonnen 
pro t t= 40* C. E — 0*0000118, so ergibt sich 
H 1*9258 f, f, 

25*45 f, -f 25*89 f,‘ 

Setzt man für f x und f t diu eben erhaltenen Aus- 
drücke, so erhält man für H eine quadratische Gleichung. 
Die Auflösung derselben gibt 

I. System II = 6-33 Tonnen = 00362 qa 

II. System H = 4*24 Tonnen *= 0*0242 qa. 

Durch Einsetzung dieser Werthe in die, in der vorigen 

Tabelle enthaltenen Ausdrücke für II ergaben sich nun 
die Spannungen, welche durch die Warmu entstehen. 

8. Maximalspannungen überhaupt. Durch 
Addition der durch die Wllrmc erzeugten Spannungen, zu 
denen durch diu Betastung erzeugten, ergeben sieb nun 
die folgenden MaximaUpannungcn: 



II. System. 


Punet 

! 

0 




L: 







Vcrticalrn 

Zag 

Druck 

o-iis 

O-KWl 

0-746 

0-093 

O-IftO 

0 129 

0*075 

0- 124 
0-249 

. <ja 

Diagonal. 

Obergurte 

Fntcryurt*- 

Zug 

Druck 

Zug 

Druck 

Zug 

Druck 


0-739 

0-3ÜC 

0 

0 

1*565 

0*164 
0*491 
0197 
0 076 

0-939 

0-021 
0-564 
0-952 
0-292 
0 257 
0-669 

0*277 

0-557 

0-176 

0*676 

0-132 

0-362 


- 7 ;l 

- 9“ 

• V' 


Durch Division dieser Spannungen mit dem Sicher* 
heitacoüfficienten Ä'=0*75 T. pro □** oder durch Multi- 


plication der Zahlen der Tabelle mit ^ = 233*3 

K 0*75 

ergeben sieb die nutzbaren Quersclmittsfllchen in □ Conti- 
metern. 

Al# theoretisches Volumen ergibt »ich 


qjr 

K 



L f*jn»tetn, 

II. Sjrtem. 

Obergurt 

0954 

0*533 

Untergurt 

2*675 

2695 

Vertiealen . 

1*229 

1 005 

Diagonalen . 

1*239 

2547 

In Summa 

6*097 

6*780 

Jetzt müsste nun, 

nachdem 

nach dieser 


Berechnung die einzelnen Querschnitte im Detail construirt 
worden sind, eine neuerliche Rechnung unter Berücksichti- 
gung dieser Querschnitte vorgenommen werden. Da hierbei 
derselbe Gang zu befolgen ist, wie bei dieser vorläufigen 
Berechnung, so wollen wir ans hier nicht weiter in dieselbe 
ein lassen. 


Wir haben im Vorstehenden gezeigt, wie die Span- 
nungen und Querschnitts-Dimensionen eines in Linien gege- 
benen Systeme» zu bestimmen sind. Hieran müsste Bich zur 
vollständigen Erledigung eine DiscusBion hinsichtlich der 
zweckmassigsten Anordnung des Systemes und der Ver- 
gleichung mit anderen Systemen scliliessen. Derartige Unter- 
suchungen können im vorliegenden FaIIo nur durch dio 
wirkliche Projectirung vieler Varianten erfolgen. An anderer 
Stelle werde ich auch hierauf bezügliche Daten mittheilen. 


Der Asphalt, seine Gewinnung, Bereitung und Ver- 
wendnng in der Technik. 

VA 

L. Vidaky, 

SOnlHt. i'jijrert* Imp*nl»ur forln» lutu^*Oullia«baa fUurftlba ls PMl-Ofea. 

(BcSluai.) 

Dia grösste Schwierigkeit bei Mastix-Trottoirs ver- 
ursacht die Stossfuge der einzelnen Streifen und der Aus- 
schnitt bei Reparaturen; an mangelhafter Verbindung der 
Fugen gehen viele Anlagen zu Grunde. 

So lange der Mastix heisa ist, ist die Ansetzung oines 
zweiten Streifens leicht zu voreinigen, besonders wenn man 
noch über die Fuge ganz heissen Mastix legt und ein walzt. 

Ist aber der Mastix bereits erkaltet, so muss man 
die zu verbindende Kante mit ganz huissem Mastix bele- 
gen und einige Zeit sich erhitzen lassen, sodann wird 
dieser Aufguss abgeuommen, in den Kessel zurückgelegt 
und die Fugen Verbindung hergeatellt Das Ueberstreicben 
der erkalteten Kante mit heiasera Eiaen ist schädlich und 
verursacht Calcininmg des Materials. In jedem Falle ist 
die Oberfläche der Kante vor Herstellung der Fuge gut 
zu reinigen. 

Auch soll das neue Material an das alte gut ange- 
passt werden. 
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Ist die Fuge schlecht gemacht, so öffnet sie sich bei 
Witterungswechsel in Folge der ungleichmäßigen Spannung 
•ehr leicht in den zwei nebeneinander liegenden Streifen, oder 
bekömmt schon nach einigen Stunden Risse. Ist jedoch die 
Fuge gut verbunden, so ist die natürliche Elasticität des 
Mastix genügend, um die Wirkung der ungleichen Span- 
nungen auszugleichen. 

An Stellen, wo Mast ix pflaster mit Stein oder Mauer- 
werk verbunden wird, muss man stets den einfachen An- 
stoss an die Fläche vermeiden; bei Steinpflaster soll der 
Stein an der Kante wenigstens bis auf 3 Üentiraetcr Breite 
um l‘/ t der Asphaltdicke tief ausgein eissei t sein, um so 
dem Mastix einen guten Anschluss zu geben, wobei der 
Mastix die Stossfuge zwischen Litton- Unterlage und Stein 
verdeckt 

Bei Mauerwerk ist zum Mindesten der Mörtelanwurf 
abzunchraon und der Mastix bis in die Fugen dos Mauer- 
werkes zu pressen , der Mörtelanwurf aber, nach Herstel- 
lung des Trottoirs bis auf die Maatixschichto stowend, sorg- 
fältig herzustellen. Besser ist cs jedenfalls, wenn man in 
das Matierwork eine Rinne schneidet, deren Breite noch 
über die Trottoirflächc reicht; diese Rinne wird gut mit 
Mastix ausgepicht und mittelst des Streichbrettes mit dem 
Mörtelanwurf gleichgestrichen, sodann legt man das Trot- 
toir, so lange noch der Mastix in der Mauer heiss ist. 

Asphalt-Beton. 

Dies ist eigentlich eine Mischung von Mastix und 
sehr grobom Schotter oder Schlägelstein, und wird auf ähn- 
liche Weise fabricirt und ange wendet, als das Material 
für Trottoirs ; cs dient namentlich zu Fundirungen an sehr 
feuchten Orten, ist auch im Seewasser bei weitem dauer- 
hafter als irgend ein hydraulischer Kalk. 

Die Füllung kann aus 'schwerem Üerülle oder Schltt- 
gelschotter bestehen, und soll derart gemengt sein, dass 
•/, Mastix und '/. Füllung gut vereinigt wird; es sollen 
hierbei die Steina womöglich blos soweit von Mastix um- 
hüllt sein, dass zwischen denselben nur so viel Mastix sich 
befindet, als zum guten Aneiuanderhafteu nüthig ist. 

Bei diesem Beton ist jedenfalls scharfkantige Füllung 
besser als gerundete; ebenso ist es gut, auch circa 5 Pro- 
cent Sand und 5 Procent feinkörnige Füllung beizumengen. 

Com position: 

nebst obigen Zugaben an 
Sand etc. 

Die verschiedenen Arten der Verwendung: dee 
Asphaltes. 

Fahrstrasaen, Chausseen und solche Trottoirs oder 
Ilausrüume, wo eine starke und schwere Frequenz statt- 
findet, sind am besten mit Asphalt comprimö zu pflastern. 
Wo jedoch der Verkehr mit häufigen Fällen von schworen 
kantigen Körpern, wie Kisten, Fässer etc. verbunden ist, 
■oll man Überhaupt keinerlei Asphalt-Pflasterungen anwen- 


1 den, da selbe« sehr schnell durch die herabfallenden 
schweren Objecto zertrümmert wird. 

Trottoirs werden am vortheilbaftesten aus Mastix 
gemacht, da dies billiger ist als Asphalt comprimö. 

Terrassen und Corridore in Häusern werden am be- 
sten mit Mastix und feinem Sand gepflastert, wobei man 
noch zum Schlüsse kleine färbige Stcinchon oder gestampf- 
ten und geschlemmten Schiefer, Marmorahfkllc. selbst Mehl 
aus sehr hart gebrannten Ziegeln einstampfen kann, um 
dadurch der Oberfläche eine Färbung und angenehmes 
Aussehen zu geben. 

Terrassen, die der Sonne stark ausgesetzt sind, wor- 
den am besten in zwei Lagen Mastix gelegt; die erste 
Lage etwas flüssiger, wozu man beiläufig folgende« Ver- 
hältnis» anwendet. 

70 Th. Mastix (Li mm er), (74 Seyssel) und (72 Val 
de Travers). 

6 Th. Erdharz. 

4 Th. Feiner Fluassehutter, gut gewaschen. 

Diese Schichte wird auf die feste Unterlage auf- 
gegossen und diagonal mit Handwalzcn ausgewalzt Auf 
diese Schichte wird, nachdem die erste gut abgckühlt ist, 
eine zweite gelegt, welche bis zur Sättigung mit Füllung 
gemengt ist; diese zweite Schichta wird wieder ausgowalzt, 
jedoch in senkrechter Richtung auf die ento Walzung, und 
schliesslich wird noch vor dem Erkalten eine dünne Schichte 
Sand eingewalzt. Bei dieser Anlage ist noch mehr als bei 
Trottoirs auf eine gute Fugenverbindung mit den Mauern 
zu achten. 

Terrassen, welche auf Holzconstructionen ruhen, soll 
man nicht mit Asphalt eindecken, da sie leicht Sprünge 
bekommen. Die aus Limitier - Asphalt hergestellten 
Fahrstrassen sind auf die oben beschriebene Weise (Ter- 
rassen) ausgeführt. Dächer körnten nur aus Asphalt com- 
priraö mit Vortheil eingedeckt werden, da jede Dachnei- 
gung für Mastix zu stark ist; ausserdem ist es denselben 
Gefahren ausgesetzt, wie bei Terrassen auf Holzconatructio- 
nen; für compriuiirten Asphalt muss die Dachfläche erst 
gut verschalt und mit einer 2 — 4 Zoll dicken feinkör- 
nigen Betonschichte vorbereitet worden. 

Fundationen, bei welchen man da« Aufsteigen der 
Feuchtigkeit verhindern will, werden aus Asphalt- Beton 
hergcstellt; ferner wird ein 1 — I '/ t Zoll starker Raum — 
zwischen dor nufsUdgenden Stein- oder Ziegelmauer und 
dem umgebenden Erdreich — mit flüssigem Mastix mit 
Sand gemengt, bis zur Höhe der trockenen Erdachichte 
ausgefüllt 

Auf diese Weise werden die Silos (Korngruben) an- 
gelegt, deren Asphaltumhüllung üboratl dicht geschlossen 
ist und sich auch Über die Einwölbuog erstreckt. 

Die beste Art wasserdichte Uobcrzüge auf Leitungen, 
Tunnels, Brücken etc. herzustellen, ist folgende: 

Das Mauerwerk wird orat möglichst trocknen gelassen, 
mit hydraulischem Mörtel verputzt, dann mit dünnflüssigem 
Mastix ohne alle Beigabe heiss übergossen, so, dass sich 
die Fugen gut ausfüllen. Dieser Ueberguss braucht nach 


Mastix 95 | 
Erdharz 5 J 
Stein 1 50 ( 
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dem Erkalten nicht Uber 2 Millimeter stark zu sein, falls 
mit Mastix weiter gedeckt wird; ist aber die weitere Ein- 
deckung aus Lehm, so muss die Dicke des Uebergtuaes 
bis zu 5 Millimeter stark sein, zu welchen Zwecken man 
circa 10 Procent Sand beimengt, um die Masse etwas 
schwerflüssiger zu machen. 

Auf den Ueberguss gibt man eine Mastixschichto, 
Ähnlich der unteren Schichte in Terassen-Anlagen. 

Hei solchen Bauten, wo man auf das Gewölbe frei 
gelangen kann, wird die Masse mit Walzen oder Streich- 
brettchen ausgebreitet, bei Tunnels jedoch in die Fugen 
Ober dem Gewölbe eingestampft. 

See- und Flussbautcn werden mit grossen künstlichen 
Steinen aus Asphalt-Beton fundirt, welche nach Behaup- 
tung einiger französischer Ingenieure dauerhafter sein sol- 
len als künstliche Steine aus Cement 

Solche Seeiundirungen sind bereits im Hafen von 
Pointe de- Grave ausgeführt worden, jedoch ist die Zeit 
noch zu kurz, endgiltige Schlüsse über die Vorzüglichkeit 
dieser Kunststeine ziehen zu können, nur ist zu bemerken, 
dass selbe circa dasselbe kosten als Steinblöcke aus Ce- 
ment, welche jedoch der zerstörenden Einwirkung des See- 
wasseis aufgesetzt sind, wahrend anzunehmen ist, dass As- 
phalt im Seew&ssor gar nicht angegriffen wird, du es nur von 
Naphta, Alcohol, Aether und Terpentin aufgelöst wird; es 
könnte sich jedoch möglicherweise zeigen, dass cs von Soc- 
thieren zerstört werden kann. 

Der Asphalt hat sich in neuerer Zeit so sehr in die 
Technik als Baustoff eingebürgert, dass dessen Anwen- 
dung sich täglich aushreitet und mannigfaltiger yird. 

Nachdem der Asphalt gegenwärtig eine so grosse 
Rolle als Strassenoberbau-Material spielt, hat sich die Spe- 
culation dessen bemächtigt, und sucht dio natürlichen Eigen- 
schaften desselben durch Beimischung von andern Stoffen 
als den oben beschriebenen zu verbessern, geradeso, wie 
dies anfänglich bei den ersten Anwendungen geschehen ist, 
jedoch stets misslang. Keine der Compositionen des Asphalts 
hat bisher ein genügendes Resultat für Fabratras.-<enpflaster 
gegeben; bis jetzt steht der unverfälschte, natürliche Asphalt 
immer noch hoch über allen Compositionen. Ebenso ist der 
Mastix mit kleinkörniger Steinfüllung bisher unübertroffen 
als Trottoir-Material. 

W T ir geben hier kurz diese Composition. 

Barndt» flüssiger Patent Eisen-Asphalt, besteht aus 
natürlichem oder künstlichem Asphalt (wie früher beschrie- 
ben), gemengt mit etwas Bergthoor und pulverisirten Eisen- 
erz (Eisengestein). Diese Mischung wird in Kesseln geschmol- 
zen, gut gemengt und in heissem Zustande etwa 2" dick 
ausgehreitet, ähnlich wie die beschriebene Trottoirmasse. 

• Ötra*senpftaster von dieser Art wurden probeweise 
in Paris (Rue Guichet, Ruo Vaugirard), in London (Mor- 
gate Street), neben Li mm er- und Val de Travers- 
Asphalt zur Vergleichung dieser drei Gattungen gelegt 

* Alle Pariser Proben dieses Pflasters (im Jahre 
1867 gelegt) sind bereits in sehr schlechtem Zustande ge- 
wesen, als ich selbe im Decemher 1871 besichtigte, dies 
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1 ist jedoch in dieser Zeit nicht massgebend gewesen, da 
I HÄramtliehe Strassen von Paris seit Anfang der Belagerung 
gar nicht ansgebessert wurden. In London wurde Bsrnetts 
Eisen-Asphalt stets in guter Reparatur erhalten, und hat sich 
j daher viel besser gehalten als in Paris, jedoch bei weitem 
nicht so gut als Val de Travers-Asphalt. 

Eigenschaften das Asphalt-Pflasters. 

Das Asphalt-Pflaster ist vor allem Andern eine zu- 
sammenhängende Decke der Strasse, welche weder Fugen 
noch Vertiefungen hat, die als Angriffspuncte ftlr den 
Stoss der Räder dienen könnten, das Pflaster ist ganz 
I glatt, somit erlaubt es die volle Ausnützung der Zugkraft, 

' es fährt sich leicht und angenehm auf demselben ; ebenso ist 
es für die Fussglnger bequem und angenehm; diese Eigen- 
l schaft ist absolut bei gar keinem anderen Strasseninaterial 
■ erreichbar, selbst das sorgfältigst gefertigte Granitpflaster mit 
Cementfugenguss hat Unebenheiten , welche als Angriffs- 
puncte für den Radstoss dienen, und bekanntlich wird das 
Strassenpflaster von nichts so sehr verdorben, als eben 
von der Wirkung dieses Stosscs; bei Asphalt kommt dica 
nicht vor. Wird die Oberfläche durch irgend eine Ein- 
wirkung auch nur für den Raum von 3 — 4 Quadrat-Cen- 
timeter gebrochen, so geht das Pflaster von diesem Puncte 
aus sahr schnell zu Grunde, und nimmt der Schaden rasch 
an Ausdehnung zu, falls solche kleine Schäden nicht all- 
I sogleich ausgeboesert werden. 

Wird in der Asphaltfläche irgend ein Körper von 
anderem Material, wie Stein oder Eisen, eingebaut, so ist 
das Asphalt-Pflaster um diesen Körper herum bald Aus- 
gefahren, ausgetreten oder zerbröckelt, es sind daher alle 
1 solelie Einbauten möglichst zu vermeiden. Am meisten 
j .leidet der Asphalt beim Anschlüsse an Steinpflaster, wo er 
! kaum ftlr längere Zeit ohne Reparatur zu erhalten ist; 
besser hält er sich am Anschlüsse von Holzpflaster, aber 
nm schlechtesten bei dem Anschlüsse von Macadam. 

Jede gebrochene Fläche im Asphalt ist an der Bruch- 
kante »dir empfindlich; diese gehen sehr schnell zu Grunde. 

| In Paris, wo die Trottoir-Randsteine vor den llauseinfahrten 
I gesenkt sind, und daher dio Trottoirfläche gegen die Thor- 
' oinfahrt geneigt wird, sind die dadurch entstehenden Brach- 
i kanten viel schneller ausgetreten, als das Trottoir selbst, 
dies gilt noch im höheren Grade vom Asphalt in der 
Fahrbahn. 

Du das Asplialt-Pflaster sehr glatt ist, so ist es aus- 
serordentlich leicht rein zu halten, ein Wasserguss genügt, 
um es in kurzer Zeit schnell und gründlich rein zu 
waschen, in trockener Zeit ist cs ohnedem viel reiner als 
jedes andere Pflaster, da der leiseste Windzug den Staub 
| wegfegt, das Material selbst aber zur Stauberzeugung nichts 
beiträgt, da es sich nicht unter der Circuiation wie Granit 
abnützt; Asphalt trocknet uusserdem viel rascher als 
Stein- oder Holzpflaster, da cs keine Waaserthcilehen in 
sich aufnimmt. 

Aber oben seine greife Glattheit hat die Befürchtung 
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hervorgerufen, dass es für die Sicherheit gefährlicher als 
Steinpflaster sein durfte. 

In Paris haben die Ingenieure Homberg, Malo 
und Darcy während mehr als 10 Jahren die genauesten 
Beobachtungen in dieser Beziehung gemacht; ebenso wur- 
den in London diesbezüglich Daten mit echt britischer 
Pedanterie gesammelt. 

Im Allgemeinen haben diese Beobachtungen folgendes 
Resultat geliefert: 

1. Asphalt-Pflaster ist im trockenen Wetter weniger 
schlüpfrig als Granit, und ebenso sicher als glattgewalzte 
Mac ad am c haus sä. 

2. In ganz nassem und in sehr morastigem Zustande 
ist es ebenso sicher als Granit und Macadam unter den- 
selben Verhältnissen, nur ist es in demselben Wetter stets 
weniger morastig nl« jene, daher verhältnissmässig sicherer. 

3. In halbtrockcnem Zustande ist es um Weniges 
schlüpfriger als Granit, ein Uebelstand, der besonders in 
London stark gefühlt wird, da in dieser Stadt einen gros- 
sen Theil des Jahres hindurch Nebel herrschen, welche 
das Pflaster feucht erhalten, ohne es stark zu benetzen. 

4. In trockenem Froste, wenn es rein ist, ist es ebenso 
sicher als Granit; wenn es aber mit festgefrorenem Schnee 
bedeckt ist, so hört cs eigentlich auf als Pflaster in Be- 
tracht zu kommen, da in diesem Falle die .Schneeober- 
flächo sowohl beim Asphalt als auch bei allen andern 
Pflastergattungen die gefährliche Oberfläche bildet. 

5. Pferde, dio auf Asphalt -Pflaster fallen, beschädigen 
sich viel seltener als auf Steinpflaster, nur sind sie schwerer 
auf die Beine zu bringen. 

6. Bei schweren Lastwagen haben die Pferde etwas 
mehr Schwierigkeit, den Wagen in Bewegung zu setzen 
als bei rauhem StraaBenpflaater. 

7. Soll der Verkehr für alle Gattungen von Fuhr- 
werken vollkommen gesichert Bein, so darf Asphalt keine 
stärkere Steigung haben, als 1 zu 50. 

Es ist zu bemerken, dass alle diese Daten auf Paris 
und London Bezug habon, wo die Pferde flache Hufeisen 
ohne Stollen haben, welehe noch dazu in 3 — 4 Tagen nach 
dein Anschlägen durch daB Granitpfla«ter platt poljrt sind. 

Es erhellet aus obigen Daten, dass Asphalt- Pflaster bei 
schlechtem Wetter Boviul als möglich rein gehalten zu 
werden braucht, um, wenn nicht sicberer, doch wenigstens 
ebenso gefahrlos zu sein als Granit und Macadam; mit 
dem Holzpflaster kann es in dieser Beziehung nicht con- 
eurriren. 

Bei balbnassem Zustande, oder wenn es mit einer 
dünnen Eiskruste bedeckt ist, muss es mit Sand bestreuet 
werden, wie dies in Paris geschieht; dieser halbnasse Zu- 
stand tritt übrigens nur nach Aufhören des Regens ein, 
und dauert nie lauge, da das Asphaltpflaster, wie schon 
bemerkt, sehr rusch trocknet. 

Der Asphalt hat jedoch einen gefährlichen Feind, dies 
ist das Gas der Beleuchtungslcitijngen. Sind die Leitungs- 


röhren unter dem Asphalt-Pflaster nicht dicht genug, und 
strömt Gas aus, so erweicht dieses den Asphalt mit der 
Zeit, er wird klebrig und bildet endlich Gruben; diese 
Gefahr ist desto geringer, je mächtiger die Betonschicht« 
unter dem Asphalt ist; bei 25 Ccntiincter dickem Beton 
kommt dies übrigens selten vor; es müsste denn eine 
Röhre gesprungen oder gebrochen sein, in welchem Falle 
selbe ohnehin ausgehoben und ersetzt werden muss. 

Be» Reparaturen ist da« Asphalt- Pflaster entschieden 
vortheilhaftcr als jedes andere Pflaster, da man nicht mehr 
Fläche aufzureissen braucht, als eben unbedingt nöthig ist, 
die Reparatur »st viol rascher harzustullen und somit die Ver- 
kehrsstörung auf ein Minimum des Raumes und der Zeit be- 
schränkt. Asphalt-Strassen sind in Folge ihrer glatten Ober- 
fläche viel reinlicher und geräuschloser als irgend welches Stras- 
senpflastor; der Vortheil, welcher hieraus den Anwohnern, 
Verkaufsläden etc. entspringt, ist unberechenbar, die Ge- 
sundheitsverhältnisse gestalten sich hiedurch auffallend gün- 
stiger, um so mehr, da dieses Pflaster auch wasserdicht ist, 
somit keinerlei Ausdünstung gestaltet. 

E. Chadwick, welcher diesen Theil der Asphalt- 
frage gründlich studii't hat, gibt im Journal of the Society 
of Arts (Nr. 984, Vol. XIX, 1871) einen ausführlichen Be- 
richt darüber, welcher sich ' besonders günstig über die 
durch Asphalt-Pilaster erzielten guten Gesundheit* Verhält- 
nisse ausspricht, und gestützt auf gründliche Beobach- 
tung behauptet er auch, dass bei Fahrobjecten und Pfer- 
den ein Ersparnis« von mehr aU 60 Procent der laufen- 
den Ausgaben erzielt wird; dies ist keine Kleinigkeit bei 
der enormen Anzahl von Fuhrwerken, welche täglich in 
grossen Städten verkehren. 

Was die Dauerhaftigkeit betrifft, haben wir genü- 
gende Daten , um daraus folgenden Schluss ziehen zu 
können. 

Gut gelegte« Asphalt-Pflaster dauert ebenso lange als 
das beste Granitpflastcr, vorausgesetzt, dass beide gleichmäasig 
gut gepflegt, respective auBgeboBsort worden. Zieht man je- 
doch in Betracht, dass Granit nach Ablauf einer gewissen 
Anzahl von Jahren trotz sorgfältiger Erhaltung gänzlich 
ausgefahren und unbrauchbar go worden ist, während As- 
phalt bei gleicher Erhaltung nach Ablauf derselben Jahre 
in gutem Zustande noch einige Jahre länger brauchbar 
bleibt, so ergibt sieb, dass Asphalt-Pflaster grössere Dauer- 
haftigkeit besitzt, als das Granitpflaster. 

Es hat die Erfahrung gezeigt, dass Granitpflaster 
unter den besten Verhältnissen 16 Jahre dauert, Val de 
Travers- Asphalt 19 Jahre und Seyssel- Asphalt 
15 Jahre; über Limmer- Asphalt haben wir noch keine 
fünfzehnjährige Beobachtung; es ist aber wahrscheinlich, 
dass es in der Fahrbahn keine 12 Jahre au b hält, während 
es im Trottoir ebenso vorzüglich ist als die beiden ersten 
Gattungen. 

Nur in» Kostenpnncto stellt sich der Asphalt etwa« 
ungünstiger als gutes Granitpflaster, namentlich sind die 
Herstellungskosten um circa 5 Percent höher als Granit. 
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Dass auch die Erhaltungskosten etwas höher stehen 
als bei Granit, hat seinen Grund nicht eigentlich in wirk- 
lichen Erhaltungskosten, sondern in dem Umstande, dass 
sowohl in Paris als auch in London die Commune jähr- 
lich für die ganze Flüche eine bestimmte Summe zahlt, 
ob dieselbe von der Asphalt- Gesellschaft verausgabt wird 
oder nicht, wahrend hei anderen Pflasterungen nur die 
wirklich erwachsenen Erh altungskosten in Rechnung kommen. 

Sobald eine Commune genügende Erfahrung in As- 
phalt-Pflasterung und dessen Erhaltung erlangt hat, wäre 
es besser und jedenfalls billiger, die Erhaltung in eigener 
Regie zu bewerkstelligen. 

Die Preise der Asphalt-Pflasterungen in Paris. Len 
don und Pest sind per Quadratmeter in Francs inclusive 
Legung einer 2 ö Centimeter starken Beton - Unterlage, 
jedoch ohne Erdarbeit und ohne Fcstwalzen des Unterbette*, 
folgende: 
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Die Preise in Wien und Pest sind in Papiergeld, die 
übrigen in Silber gerechnet. 

Im Allgemeinen ist zu bemerken, dass in Städten, 
welche von der Centrale der Asphalt-Minen weiter entfernt lie- 
gen, die Herstellungskosten natürlicherweise höher sind als 
in solchen, welche näher liegen. 

Obgleich Asphalt ein verbrennbarer Stoff ist, so haben 
doch die in Lunden von der Feuerbrigade angestellten 
Versuche gezeigt . dass bei Hausbränden das Asphalt- 
Pflaster die Feuersgefahr nicht vennehrt, es geht jedoch 
zu Grunde, wenn brennende Massen darauf fallen. In Paris 
ist selbst bei den schrecklichsten Bränden während der 
Communezeit kein Asphalt- Pflaster in Brand gorathen, ob- 
gleich die Gebäude Tage lang ungestört brannten und 
brennend auf das Strassenpflaater stürzten. 

Fassen wir Alles über Asphalt Gesagte kurz zusam- 
men, so Anden wir, dass die Anwendung dieses Materiales 
für den Strassenoberbau viel mehr Vortheile bietet als jedes 
andere Material, dass jedoch dessen Herstellung und Er- 
haltung um etwas kostspieliger ist als das beste Granitpflaster; 
es dürfte jedoch diese Mehrausgabe reichlich durch die 
vielen Vorzüge aufgewogen werden. 
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Als im Jahre 1850 die französische Regierung den 
Inspecteur Gänäral II. Daroy nach London sandte, um 
wo möglich Mittel zu finden, dun damals ganz unleidlich 
gewordenen Zustand des Strassenpflasters zu verbessern, 
hatte derselbe bei seiner Rückkunft das erste Asphalt- 
Pflaster in Paris vorgefunden; gestützt auf das eingehende 
Studium der besten Granitpflasterungen Londons ist er zur 
Ueberzeugung gelangt, dass selbst das beste Pflaster keine 
genügende Abhilfe bietet, um den in grossen Städten durch 
den enormen Verkehr hervorgerufenon Uebelständen gründ- 
lich abzuhclfen. 

Am Schlosse seines Berichtes (Annales des Ponts et 
Chaus<=eeB 2 nu ' sorvice 1850 ) sagt er beiläufig Folgondos .. .. 
ich bin überzeugt, dass die Lösung der Strassen pflaster- 
Frage in der richtigen Anwendung des Asphalt - Steines 
liegt. 

Wir können nach zwanzigjähriger Erfahrung diese 
Ansicht nur bestätigen. Für Fahrbahnen aus Asphalt com- 
primö ist Lia jetzt das beste Material Val de Travers- 
Asphalt, da Limmer an Erdharz zu reich und Seyssel- 
Asphalt zu arm ist. Fahrbahnen aus Mastix oder 
geschmolzenem Limmer- Asphalt würden wir für stark 
befahrene Strassen nicht empfehlen. 

Für Trottoirs ist Asphalt com prim 6 aus Val 
de Travers vorzüglich, natürlich in viel geringeren 
Dimensionen als in der Fahrbahn; da jedoch dieB für alle 
Strassen zu kostspielig wäre, so ist es finanziell vortheil- 
hafter, guten Mastix für Trottoirs zu bonützon. 

Zur Fabrication des Mastix eignet sich am besten 
das sogenannte Bitum d'Auvcrgnc, welches durch heissei 
Waschen aus dem erdharzhältigen Sande und Gerölle ge- 
wonnen wird; ferner gut gereinigtes Erdharz von der Insel 
Trinite und von Morsa, im Nothfatle auch natürliches Erd- 
harz von andern Fnndorten, wenn selbes gut gereinigt ist 
und ausser 3 Procent feinem Sande keinerlei fremde Be- 
standteile,' wie Erdöl, Naphta etc. enthält 

Um gute Strassen aus Asphalt zu gewinnen, muss 
der überwachende Ingenieur seine Aufmerksamkeit besonders 
auf folgende Puncte wenden : 

]. gutes Material; 

2. gute Bereitung und eventuell richtige Mischung; 

3. richtige Legung des Materiales; 

4. feste Unterlage. 

Wird hiebei noch auf die richtige Ausnützung der 
natürlichen Eigenschaften Bedacht genommen , so ist es 
ausser Zweifel, duss auf diese Weise Asphalt ein bessere*, 
dauerhafteres und zweckmässigeros Strassen pflaster liefert, 
als irgend ein bis jetzt angewandtes Material. 
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Literarische Eundachau. 

Viaduct bei Leker <ier Venlo - II * m b or g er Linie. 
Mitgetheilt von Prof. Lauenbardt. 

Ein Mbr interessanter Vergleich der Kosten van Durchlässen 
bei verschiedener II«he dersellwn wird bei Beschreibung diese» Bau- 
werke» von Prof. Lauenhardt mitgctbeilt. Ursprünglich waren iu 
dem circa 14“ hoben Damme zwei Durchlässe von 5- $5 und ß-02» 
Weite und je 6 •GS® Höhe, ln» Halbkreis* überwölbt, für eine Strasse 
und einen Bach projeetirt. Die Kosten waren zu >3400 Thaler ver- 
anschlagt. Ein xweite» Project vereinigte beide Durchlässe mit Beibe- 
haltung deraelben Höben Verhältnisse und Ppann weiten, die Koeten 
betrugen nun um 4*7% mehr, al» di« de* ersten Eatwwfea Et wurden 
nun Vladucte mit 2, 3 und 4 O Öffnungen projeetirt. Ereterer hatte 
8 (5-65®) Weite, die folgenden die Welten Ton 8 (3*44)4- 10 •67» 
und 4 («'‘iS»). Die Kosten stellten »ich gegen den ersteu Entwurf am 
2 1% höher, and um 14*1 und 18-9% niederer. Endlich wurde noch 
ein einiger flacher Bog**n i euWes porduet von 23-54» Rpannweit«, 
und 7 -85» Pfeil construirt, d taten Kosten um 12% niederer waren. 
Ea erwiet eich also der Vladuet mit 4 Ooffnungen ala di« billigste 
LSsung, gleich gUnetige FuudatlonsTcrbältnisse voraosg<M*tEt. 

Von einer gewissen Datuuiliöbe angefangen, ist die Aufführung 
von Yiaduetcn, von grosser Oesammtweile der Oeflnungcn immer von 
bedeutender Er*parnia» begleitet, umsomehr, wenn statt der, durch die 
Dammkcgeln bedingten, langen Rtimmauern, ebenfalls Ooffnungen mit 
sogenannten verlorenen Widerlagern gebaut werden. 

Ke saigte sich in dein angeführten Palle, da*a schon bei 11» 
Dammhöh« die erwaUuteu Vorsllge der Viaductheretellung eint raten, 
und das* ein Minimum der Kosten eine proste Anzahl von Öffnungen 
inlt kleine* Spannweiten bedingt, vorausgesetzt, da«a die Fundatlon 
der Pfeiler nicht au grosso Kosten verursacht. So erwies sich hier als 
die vortheilhaftest« Weit* einer Onffhuug diejenige, welch« G'S» erreicht. 

Daa aur Ausführung gelangte Project entspricht ganz dor er- 
wähnten, günstigen Lösung. 4 Oeffuungon von 6-28» Weit*, im Halb- 
k reize überwölbt mit 3 Pfeilern von je 1*67» Stärke. Die Widerlager, 
und «in grosser Theil der Emlöffnungon sind von den Dammkftgoln 
verdeckt 

Pie Entwässerung »*t über die Widerlager hin angebracht, in 
den Qowölbczwickeln sind sogenannte Ochsenaugen «ingeaetat. 

( Hanno ver'sche Zeitschrift, III. Heft 1872.) 

Droiaam-Brücke auf der Linie Freihurg-Broisach 
von Prof. Baumeister. 

Diese Brücke für ein Geleise Ubersetat den Dreiaamflusa mit 
einer Ooffnnng von 34-2» unter einem Winkel von 64° 4<l'. Die Trag- 
wände sind nach Sch wodlera System, mit dir Bahn unten, conatruirt; 
di« Details sind jedoch ander«, als die« bet den von Sehwedler 
aasgeführten Brücken der Pall lat Wesentlich ist di« Anoninnng dir 
Querträger normal au den Tragwänden au stellen, wodurch erster« 
in der Ansicht nnarmmitrlsch werden, indem je «In Fach kleiner 
wird als di« anderen. Es sind 9 Fieber mit je 3-75® und ein Fach 
von 1-6® Weit« vorhanden. Die grösste Habe der Tragwände beträgt 
5-4®. Der Querschnitt der Gurtungen ist aus «wel 280»» abstehenden 
| Eisen gebildet. Die Vertlcalen bestehen ans m Eisen, dio doppeltnn 
Diagonalen ans Fiacheisiu. Da letztere jedoch selbst beim Befahren 
der Brücke stark vibrirten, so wurden nachträglich dieselben durch 
ein daawiscbenliegendes Netzwerk von FlachelwustAben versteift. Dio 
Befestigung beider Stahligen geschieht durch Knotenblech«, welch« 
sogleich auch die Btttss* der Gurtargen decken, während zwischen den 
Knotenpuncten weiters keine Vernietuiig vorkoromt. Ulberhanpt wurde 
die NicUahl möglichst beschränkt. Quer- und Seli wellen träger sind 
einfache Blechbalkeii , erster« sind behufs besseren Auflagen« der 
Längsträger unsymmetrisch construirt, so wie dies x. B. auch boi der 
Donaubrücke der flsterr. Nord westbahn ausgeführt wurde. Auf der 
Brücke ist der schwebende Rtess angowendet , welcher über jeden 
zweiten Querträger tu liegen kommt. Die Schwellen sind kyanisirt. 
Versteifungen befinden sich in den mittleren Knoten am Obergurt«, hei 
sammtUchen Knoten am Untergurt«, aus j_ Eisen gebildet, endlich 
zwischen den Qner- und den 8chwellintrXgeiD, ans Flacheisen hrrge- 
stellt. Die Lager sind Kipplager, wovon da» bewegliche auf 4 Köllen 


von |B Darcbmrsscr ruht. Beide Lager sind znm bchntze gegen 
8 taub mit einem Rlechka«tcn umgeben. Die unteren Lagcrplatten ruhen 
auf einer 5»» starken Blciplatt«, und sind durch Mittelrippon in dm 
Auflagsrpiadern fiairt. Di« Sebwellinlräger besitzen ein eigenes einfaches 
Flächsolager. 

Die Fundatlon dor beiden Widerlager geschah auf einer 1*2» 
starken Betonschicht« im proben Geröll«. Die Fundament« sind durch 
Spundwände und Rteinwürfc gesichert. 

Die Tragwind« worden um SO®» gesprengt, bei d«r Belastung 
trat eine permanente Senkung von 5»» ein, während die grösst« elasti- 
sch« Durchbiegung mit Ifl®» beobachtet wurde. Das Eisengewicht ent- 
spricht d«r Formel p = 440 -f 23/ Kilogrammen pro Meter. Die Go- 
aammtkosten betragen 13.500 fl., wobei der Einheitspreis des Elsens 
inclusive Aufstellung und Anstrich 210 fl. per Tonne angesetzt ist. 

(Hannover'scfae Zeitschrift, III. Heft) 

Die Jalomitsa- und Teleaga - Brücke derGalas-Buka- 
roster Eisenbahn. 

Erster« mit xw«l Ooffuungen rn je 47-1», letztere mit seht OifF- 
nungen zu je 22 -fl und einer Ooffoung von 47-1® Weite. Die Haupt- 
träger sind ata Fachwerke mit steifen Vertlcalen und flachen Diagonalen 
construirt, der Oborgurt ist etwas gekrümmt, der Untergurt gerade, 
ähnlich der rechten OderbrUck« Rchwcdlcr’s, an dessen Coasü-uct'ons- 
tjpen überhaupt sHmrotlicbo Details lebhaft erinnern. Die Bahn liegt 
unten, bei jenen Brücken mit oben liegender Bahn wurden Fach werk« 
mit parallelen BtrackbHnmen angewendet. Die Haupttriig>-r b litzen an 
dnn Widerlagern die MiuimalhHho von 4 -395», und in der älitt« der 
Oeffnung die Maximalhöii« von 9-416™ awisehan d«n Gurtungsmittcl- 
liiiien; die 47*1® weiten Oeffnuugeu beider Brüeken haben 10 Fächer 
su jo 3*77® und 4 Fächer zu j« 2-83®, also einer Stützweite von 
48 98» entsprechend. Dor Querschnitt der Gurtungen ist aus 4 t- Eisen 
und 2 Flacheiscn M förmig gebildet, an demselben sind mittels Knoten- 
blechen di« Verticalin, auf jeder Beit« aus zwei L Eisen bestehend, 
und mit Gitterwerk ausgefüllt, und di« schlaffen Diagonalen aus dop- 
peltem Flaeheben bestehend, befestigt. Die Vertlcalen nehmen dio 
Querträger auf. Quer- und Sehwellenträger sind ganz, wie bei d«n von 
Bchwedler gfbauten Brücken ausgeführt. Das bewegliche Auflager 
hat 8 Pendel von je 157»® Höhe, und 9»® Breit«. 

Die Fundatlon der Pfeiler hot keino Sch» Irrigkeiten , di« 
Stärken der Mittelpfeiler betragen zwischen 2*2 nnd 2*8». Das Ge- 
wicht der Brfleko entspricht der Formel p = 798 -f- 23 / Kilogramme 
pro Motor, wobei dio grosse Additionalconstante durch die starken 
Querverbindungen und Vorstrebungen bedingt ist, der Factor von Z 
jedoch beinahe ganz mit den bekannten Reh wedle r’ sehen Angaben 
QbereinfltÜaiDt. Die Cnnstrnction der grossen ÜeffuUng dor Teloaga- 
n rücke wurde in England, die dor beiden Ocffonngon der Jalomilsa- 
rtrßcko in Belgien ansgefilhrt. (Erbskamrn, Hoft X — XII, 1872.) 

W «ick ums verstellbare Schienenstos»* Verbindung 
zwischen dem currenten Geleise, und den Geleisen der 
Drehscheiben und versenkten Reh iebob tthn e n. 

Die Laschen des festen Strange» sind mittelst zweier, durch 
Hebel in Bewegung gesetzter Excenter so weit verschiebbar (boi 
grossen Drehscheiben um 80»» , bol kleinen nm 65®»), dass sie di« 
Enden der beweglichen Schienen federnd umfassen, und so thoilweiae 
eine Fixirung sowohl dor Höhenlage, als auch der Biehtung bewirken. 
In ganz ähnlicher Weis« lässt man ja noch an der Weichen wnrxel 
durch dl« Laschen des Ausweichgleises die Zunge etwas befestigen. 
Die Durchführung dies«» Principe« ist ziemlich einfach, und, da da» 
Eiseoigewtcbt des ganzen Laschonverbindungz - Apparates bei grossen 
Drehscheiben nicht über 140, bei kleinen ungefähr 90 Kilo beträgt, 
nicht sehr theuer. Dio üsterr. Htaatsriscnbnhn - Gesellschaft hat im 
Centralbahnhof« dl«#e Construction an zwei Drehscheiben angebracht, 
und ist mit den Erfolgen sehr xufrieden. Zeichnungen und weiter« 
Details alnd in der Allgemeinen Bauleitung, Heft VII — IX. 

Thoorie, Construction und statisch« Berechnung 
der BrückcngewBlbe von Baurath Prof. l>r. H e i n z e r 1 i n g. 

Die zehr ausführlichen und zum Theilc neuen Untersuchungen 

d 1 « 

stützen sich auf die Fundamentalgleichung der ffoilcurve // ^ = q, 
• weun II den HoriximUlschub und q die Belastung pro Längeneinheit 
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bedeut» t. Untor der beim steinernen Bogen zulässigen Anntlimc, dass 
die Beilcurve von der Siütxlinie nicht bedeutend abweiebt, also die 
Gleichung der Stlltzlinie euch die der Scileurv« sei, und der Bedingung, 
dass Wido Curven nicht riet toq der Uogcnaxe «ich entferne«, ist es 
uuu möglich, bei gegebener Form der ß-igenax« dt« entsprechend« Be- 
lastungsart, oder umgekehrt, die die Praxis am meisten berührende 
Frage, hei gegebener Belastung die Btittxtinie au bestimme«, L'eberdiea 
liefert die Fundamentalgleichung auch noch die «ehr einfachen und 
wichtigen Relation«'!) für die Gröseo des IIorixontHlschubes und die 
Grösse der ßchltwssleinstärke. Doch glauben wir ron einer so umfas- 
senden analytischen Lösung der besitglichen Aufgaben, wie sie Prof. 
Heinzerling gibt, mehr di« theoretische ßndoutnug der F-ntwick- 
luttgen betonen xu dürfen, da mit Ausnahme der erwähnten Haupt- 
relatiouen für den Cunstructeur die graphische Behandlung, wie sie die 
graphische Statik »eit (’ ul mann ansgebildet hat, am gelegensten ist 
Umsomehr als eine exacl* Bestimmung der Lage der Beilcurre, und 
die nicht ganz so einfache Bestimmung der ungünstigsten Bclastungsarf, 
wie sie allerdings mehr für den bölserneu and eisernen Bogen Wichtig- 
keit hat, nnr mittelst der Elnstleltäts-Theorie möglich ist, mit deren 
Uilfo auch Prof. L>r. E. Winkler in seiner Theorie der Bogenträger 
die Lösung dieser Aufgaben gexeigt hat. Und gcrad* die dabei «um 
ersten Male bestimmte ungünstig« Belnstnngswciae ist noch so riel 
wie gar nicht bekannt. 

Die in diesem Aufsatze abgeleiteten empirischen Formeln für 
die Schlusssteiiutärken sind, da die Constanten aus den besten Aus- 
führungen bestimmt worden, von Wichtigkeit. Prof, lleinxerling 
Mlat die ScbluassteiiLStiirko do wenn der Krümmungsradius der 
Bogetiaxe im Behfiitrl ist 

für Hausteine do = 0.99 -j- 0.025 f„ Meter 

, Ziegel «i o =* 0.43 * 0.023 p, „ 

* Bruchsteine do su 0.48 f 0.030 p Q , 

wonach sich die Starken wie 1 : 1.11 ; 1.24 verhalten. 

Im Uobrlgen verweisen wir auf den Aufsats seihst, sowie auf 
die gleichseitig erschienene Arbeit desselben Verfasser» in der Erbkam- 
schen Zeitschrift für Bauwesen, lieft VIII— XII 1872, wo auch, abge- 
sehen von der gaua ähnlichen analytischen Behandlung, graphische 
Lösungen, allerdings mehr spezieller analytische Ausdrücke, durch 
Beispiele erläutert sind. In diesen Aufsitzen, welche als Kartsetzung 
der im XIV. Jahrgänge begonnenen Abhandlungen erscheinen, spricht 
sich Prof. II etosorling für convexe Lagerfugen im Scheitel und au 
den Kämpfern aus, um die Lage der Pracklinie einigermnssen in der 
Mitto de» Bogens xn fixiren, da ja bei wirklichen Gelenken di« Pruek- 
llnie genau durch dieselben gehL 

(Allgemeine Bauleitung, Heft VII —IX, 1872.) 

Mitteilungen aus dom moeb anlsch- technischen 
Laboratorium der k. polytechnischen BchuleiuM flachen. I 
Von Herrn Prof. Bausehinger. 

I. 

Bekanntlich wurde in München ein mechanisches Laboratorium 
errichtet, dessen Aufgabe darin besteht, die Constauteu der Mechanik, 
also Coefßcieaten und Module der Festigkeit und Elaaticitilt der Mate- 
rialien, CoöffldonUo für passivo Widerstände aller Art, Conatanten der 
Hydraulik etc. tu bestimmen. In enter Reibe stehen die Festigkeit*- 1 
Versuche, wofür eine grosse „Werder sehe - Maschine xu Gebote steht. 
(Kronaucr'e Zeichnungen von Maschinen, Werkxeugrn und Apparaten, 
Baud IV., Lieferung 7 und 8.) Ferner» sollen diesen Versuchen Arbeiten 
Über die Festigkeit gegen Stuss folgen, au welihem Zwecke das Labo- 
ratorium i^nen chronometrischen Appnrat für grosse Geschwindigkeiten 
von Morin anfertigen lies*. Ebenso sind Versuche über die Arbeitshirte 
der Material i>- u, besonder» des Eisens, so wie über den Kraftbedarf der 
betreffenden Arbeitamaschinen, endlich neue Messungen Uber den Wider- 
stand von Fuhrwerken auf Strassen und Eisenbahnen iu Aussicht gestellt. 
An Apparaten hiefUr sind ein Hartig'sche» Dynamometer und ein Zug- 
dynamometer mit Geschwindigkeitsmesser vorrithig. Die sehr instroc- 
tlven und wichtigen Mittbeilungen der Versuche erfolgen in der Zeit- 
schrift des bayerischen Ingenieur- und Architecten-Vereines, und es sind 
bereits in dem 8. Hefte 1872 Festigkeits-Resultate von Mörtolproben 
au» Perlmoser Porti and -Coro ent und hydraulisch cm Kalke enthalten. 

Es wurden Würfel aus reinem Gement»?, sowia aus Mischungen von 


1 Theil Gement bis so 5 Thcilen Saudos oi*r Gerölles, von verschie- 
dener Beschaffenheit, »erdrückt. Als Orenxwerthe ergaben sich für reinen 
Gement 258 Kilo pro Qua>irat-Centimeter. für die Mischung im Verhält* 
nisse 1:5 im Minimum 90 Kilo, im Maximum 2tH! Kilo. Professor 
Bausehinger schllesst hieraus, dass »lio Druckfestigkeit des Perl- 
moser Comeuta nur sehr langsam abnebroe, wenn demselbeu auch bis 
tn drei Thcilen Sand — ja selbst sohr grober GerölUand beige- 
mengt wird. 

Indsjm wir auf die Bedeutung dieser nngnkündigten Arbeiten 
Professor Bausehinger 's tiwchmals aufmerksam machen, erwilbnen 
wir, dass das Laboratorium alle Untersuchungen in der angedeuteteu 
1 Richtung für Private übernimmt, wodurch demselben auch die Mittel 
xugeführt werden können, um ehestens die vielen noch fehlenden 
Maschinen and In-trumonte aniusch.vfft-n. 
j (Zeitschrift des bayerisch. Ingen.- uml ArchiL-Vcroiiie», 3. lieft, 1872.) 

n. 

Die weiteren Untersuchungen beruhen sich auf die Pmckfestig- 
1 keil der Gemenge von hydraulische in Kalko nnd Gerötlsand, der Druck- 
| festigkeit von Ziegabnönorwerk und von Platten aus Cement, endlich 
auf di« Bruchfestigkeit von Prismen, Platten nnd seheitrsebten Bögen. 

Die Druckfestigkeit der Würfel aus hydraulischem Kalke und 
grobem Gerüllsandc, im Verhältnisse von 1:1 bis 1:5 beträgt pro 
. Quadrat- Centimctcr 96 bis 136 Kilogramme. Es zeigt»- sich, das» die 
| Festigkeit noch beim Mischungsverhältnisse von 1 : 4 nahezu eben so 
gross ist, als beim Vrrbkltnlh«e 1:1, die Festigkeit erreicht ein 
I Maximum (136 Kilogramm) bei <leu Verhältnissen 1 : 2 und 1 : 3 und 
' ist am geringsten beim reinen Gemente (96 Kilogramm). 

Di« Würfel, aus Ziegel mauerwerk, mittelst gewöhnlicher Back- 
steine und Mörtel aus einem Theilo Cement oder hydraulischen Kalk 
nnd drei Tlieileu feinem Bande hcrgestelit, wurden nach SOtitgiger 
Erhlrtung den Versuchen unterworfen. Die Druckfestigkeit betrug 
xwischrn 51 and 95 Kilogramme , wobei sich auch der Fall er- 
eignete , dass der Mörtel unversehrt Llieb, während die Btcioo »er- 
drückt wurden. 

Die Platten waren aus einem Theil« Cement uud zwei 
Thcilen feinem Bande hergestellt nnd hatten eine mittlere Dicke von 
2.86*. Dieselben wurden ebenfalls nach ODtägigrr Erhärtung geprüft. 
Die Druckfestigkeit pro Quadrateinheit wichst mit der Grösse des 
Querschnittes, ist aber auch durch dessen Form bestimmt uud nimmt 
mit der Dicke der Platte etwas ab. Für eine Platte von 12.6(3)* Fläche 
erhielt man 230 Kilo pro Quadrat-Ccntimeter Belastung und für «ine 
Platte von 110.SQ* Fläch« 500 Kilogramm. Eine empirische Formel 
für di« Druckfestigkeit wird, sobald eine genügend« Anzahl von Versu- 
chen voriiegt, mitgethcilt worden. 

Die Versnr.be über die Bruchfestigkeit der Cemeulprisinen er- 
gaben als Festigkeitscoüfficieutcn der am meist beanspruchten Faser 
bei den Mischungsverhältnissen von 1 i 0, 1 : 1, 1 ; 2, 1:3 und 1 : 4 
im Mittel die Wertho von 26, 27, 23, 35 und 26 Kilogramm pro 
Quadratccntiineter. Es ergibt sich also hieraus, dass die Bruchfestig- 
keit des Gementes zunimmt, wenn er bis cum Verhältnisse 1 : 3 mit 
Sand gemengt wird, und dass seihst diejenige dos Mörtels, welcher mit 
dem Verhlltuiss 1 : 4 bereitet wird, noch grösser ist, als die de« reinen 
Gementes. 

Bei den Bruch versuchen der Platten, aus einem Theilo Cement 
und zwei Thellen feinem Sande hergosUllt, zeigte sieb, dass dieselben 
nahezu gleiche Festigkeit besitzen, ob sie an den vier Ecken oder an 
awel Käufern aufliegen, und dass der Druck nahexu proportional dem 
Quadrat« der Plattendieke ist. Für eine 2.5* dicke Platt« ergab sich 
der Bruch bei einem concentrirtcn Drucke von 375 Kilogramm, bei 
einer 3 0* dicken Platte ein nruch bei 580 Kilogramm. 

Dl« Platten waren nach 105 tägiger, die eben erwähnten Prismen 
nach 60 tägiger Erhärtung geprüft worden. 

Ucber die noch nicht vollständig mitgethciltcn Belastungsproben 
ecbeitrecbtrr Bogen, aus 14 gewöhnlichen Backsteinen, '/, Stein stark, 

1 Btein hoch und mit oj Mörtel von einem Theilo Cement nnd drei 
Tbeileu Sand, b) gewöhnlichem Kalkmörtel (1 Kalk, 3 Sand), werden 
wir nächstens berichten. 

(Zeitschrift des bayerisch, Ingen.- und ArebiL- Veröl nee, Heft 4, 1872.) 
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Verhandlungen des Vereines. 

Nachtrag der beide» ntn ersten Vfretnmbeadr t$0, Xorcmber l, J) fehlt- 
lenen Vif träge. 

Herr Architekt Otto Thieo«nnnn eröffuete die Reibe der wis- 
senschaftlichen Vorträge Über den Vcreiushausba», wiu folgt: 

.Geehrte Herren 1 E« *<?l mir gestattet, um heutigen ersten Ver- 
samouluiigsahendr in unserem neuen Vereinsbau»« Sie zu begriissen 
und Sie in rieten Räumlichkeiten eiusuführen, wo Sie von nun nn, 
im Bewusstsein das eigenen Besitze* derselben, ihre gewohnte Thltig- 
keit nufnehtnen sollen. 

Wenn ich auf die vergangenen zwei Jahre zurückblicke, von 
jenem Vcrtaminlungzabi.'lide Im Octobcr 1870 augefangeu, wo Sie den 
fOr mich so ehrenvollen Beschluss Ihres Verwaltungsrzthe* mit Beifall 
Wgrüssten, dass nicht nur mein Projeet für das Voreiushauz angenom- 
men, souderu auch mir als Architekt der Bau desselben übertragen 

sei wenn ich der vielseitigen Verhandlungen gedenke, die noth- 

wendig waren, um, zwar nach harten Kümpfen, endlich dahin zu ge- 
langen , die einheitlich-! Dttrchnihrung der Vereinshäuser, wenigstens 
Im Amsscrnu derselben, gesichert zu zehen — wenn ich mir weiter 
die Ui <lrn C.-mitd's beider Vereine zur Durchführung le« Bauet 
geführten Verhandlungen über die Vergebung der Arbeiten, der Ab* 
Schlüsse mit den Geschäftsleuten etc, etc. vergcgenwiirtige — wenn 
ich all' der grösseren uud kleineren Hindernisse und Schwierigkeiten 
gedenke, die überwunden werden mussten — wenn ich dann wieder 
derGföSsO der mir gestellten Aufgabe, an die strengd Kritik gedachte, 
die ich mit Recht von einem solchen Fachvereln«, wie der unsorlg« 
ist, erwarten musst«! — meine Herren, ich darf es Urnen wohl heule 
gestehen, dais mich doch zuweilen ein banger Zweifel erfassen wollte, 
oh auch das Werk so ansfallen würde, wie Bin es in erwarten be- 
rechtigt sind, ob mein eifrigstes Streben ui.it Arbeiten, Ihnen eine wür- 
dige Statte für Ihre Versammlung»!! uud Forschungen za gründen, von 
einem befriedigenden Erfolge gekrönt sein würde. Meine Herren! 
Honte ist das Ilnus eine vollendet« Thaisaeiwl FJillan Sie ein nach- 
sichtiges L'rtheil, wenn Einzelnes Ihren Wünschen nicht vollkommen 
entsprechen sollte. An redlichem Wollen meinerseits, an den aufopfernd- 
sten Bemühungen der Mitglieder Ihres lI.-inshau-Comitd's, die mir als 
erfahrene Männer mit Rath und That stets b*igiMtandeu nhnl,- hat es 
nicht gefehlt. 

Ich erlaube mir, «len aUmaitlichen Comite-Mitgliederu in der 
heutigon Sitzung hiefilr meinen aufrichtigen Dank nnsznsprrrhi-n, und 
ich glaube, da** SJ« auch Ihrerseits durch Erheben von den Sitzen 
diesen Herren Ihren Dank vosiren. 

Erlauben Sie mir letzt, Sie mit den einzelnen Räumen Ihres 
neuen Besitze» bekannt zu machen. Nachdem es jedoch nicht möglich 
ist, i'»m ich Sic beste im Hause selbst hcrunifühn-n kann, »o tliue ich 
die* mit Zuhilfeuabme der im 17. Hefte auf dein Blatte W gebrachten 
Grundrisse. ^ie werden hierbei auch die erfreulich« Mittheilung zur 
Kenntnis« nehmen, d.»** alle RHnm«, die nicht zu Vereinszwecken 
bestimmt sind, bis auf ein i-'ruerdlge« Magazin bereit* vermiethet 
sind, und Sie daher Jetzt schon die angenehmen Conseguenx«!» 
des Bewusstseins, Hausherr zu sein, genieszen, nur mit dem Unter- 
schiede von einem grossen Theil der dcrmaligen Hauzhe&itz«.-.* Wb ns, 
da»'» 81e nicht in dar T-az* sind, Ihr« Parteien von Quartal zn Quartal 
nach Willkür steigern zu köuueu, da die Mictli vertrüge sümuitlich auf 
eine Reihe von Jahren abgeschlossen wurden. 

Von dem ursprünglichen Projectn, an ebener Erd» uud im Souter- 
rain ein« Restauration and Bierhalle anxnlegeu, musste vorläufig Umgang 
genommen worden, da «ich keine der renommirten Firmen finden Ilea«, 
die den Ingenieuren und Architekten Wiens im eigenen Hanse für 
Gold und gute Worte einen gedeckten Tisch und einen gefüllten Pokal 
bloten wollt«. Ihr Vrrmlotbunge-CoeoStd hat e» an B?tnühnngon nicht 
fehlen lassen, um diesen Ihren gerechten Wünschen und Bedürfnissen 
Befri dignng zu verschaffen; cs wurden sogar diesbezüglich Verhand- 
lungen brieflich und telegraphisch mit auswärtigen Kcstauratmr* ge- 
pflogen, ledoch v«rgebllchl — Ich bedaure iHpsps Missgeschick lebhaft, 
und gewiss eine grosse Zahl von Ihnen wird meinen Klagen beu&iiumen- 
Dcnkm Sie, meine Herren, wenn wir, selbst hei der vollkommensten 
Ventilation, -'le unser verehrte* Mitglied, mein Freund Stach, unserem 


Saaln gewiss verschafft haben wird, doch im Schweis»« unsere« Ange- 
sichtes den wissenschaftlichen Vorträgen mit Aufmerksamkeit gefolgt 
sind oder selbst einen Vortrag halten, bei dem cs dem Einen oder 
Anderen mehr oder weniger warm zu werden pflegt — und wogegen 
keine Ventilation schlitzt — wenn wir dann nach geschlossener Ver- 
sammlung in geselligem Kreise auch unsere materiellen Bedürfnisse 
befriedigen wollen — müssen wir vorläufig nnscr n*o* verlassen, in 
Wind und Wetter nach einer Zufluchtsstätte suchen, um uns zu stärken 
und zu laben.) 

Meine Herren l statt der provisorisclieu Bierhalle sehen wir in 
jenen Räumen zu ebener Erde und ira Souterrain einen Tempel für 
dramatische Kunst im Aufbau begriffen. Es wurden die«* Local luten 
an die nette Theater -Aca-lcinie, gegründet und unterstützt vou den 
k. k. llofsehauspielem, vermiethet. 

Das Gewölbelocal« rechts vom Eingang« wurde sammt den Heu* 
tcrrain-Localitüten gegen die Escheiibachslrasso der Wienerberger Zio- 
gel-Actien-GeseUicbaft als Verkaufsloeal der Terracotten überlassen, 
während Jen®* links vom HanseiagiDg gelegene Gewölbe au« dem 
Grund« von Ihrem Verwaltungsrath nicht vermiethet wurde* weil ira 
Hinblick auf dl« Weltausstellung der Verein in die Lage kommen 
könnte, dasselbe temporär zu Ausstcllnngxz wecken zu beuöthigeu oder 
vorthcilhaft xu verwe-nden, überdies die günstige I-agc dieses IAicaiea 
eiuo Vormictbung jederzeit sichert. 

Das Mezzanin ist, wio Ihnen bereits bekannt sein dürfte, gleich- 
zeitig mit jeuem des Gewerbe- Vereines als Bureaux Ixcalitäten von 
der österreichischen F.isenbnhn-Baagcsi'llschaft gemiethet worden, wäh- 
rend die gegen den Ilof gelegeuo Wohnung d« dritten Stockes sammt 
dem Thurmzimmer an den Buchdrucker Herrn Geitier verlassen 
wurde. 

Die Localitäten de* ersten und zweiten Stockes, welche nur 
für Vereinszwecke bestimmt sind, und von denen ich wohl voran»- 
setzen kann, da»*» die»« Ihnen bereite bekannt sind, wurde jener Be- 
stimmung angewiesen, wie diese in den Grundrissen des Eingaugs er- 
wähnten Blattes IF eingeschrieben Ist, 

Es erübrigt mir nur noch, Ihnen mitxutbeilcn, welche Firmen 
von Geschäftsleuten oud Künstlern heim Ban Ihre« Hause« botheiligot 
waren, und Ihnen in Kurzem eineu Ueberbliek vom Beginn des Baue« 
bis zur Vollendung desselben zu geben. 

Von der allg. österr. Baugesollscbaft worden die Bau- 
meister-, Btukatorer-, Pflaster- und Brunnennuicberarbeiteu (Bauleiter 
Architekt Krakowitaor), 

von Herrn Eduard 11 an «er die BtolrnneUarbeiten, 

Ton Herrn Jacob Fellner die Ziinxnennnnnxarbeitna, 
vou de» ersten österr. TbOren-, Fenster- und Fuss- 
hoden* Fabrik die Tischlerarbeiten, 

von Herrn Albert Milde die Bchlosnerarbeitcn, 

von Herrn Vincenz Wenzel dis Spänglcrarbeiten, 

von Herrn Schwab die Bckieferdeckcrnrbciten ausgeführt. 

Herr Ignaz Gridl lieferte dio gewalzten und genieteten Tra- 
versen. 

Herr No am filier und Feldbau her die ornamentalen Bild- 
hauerarheiten zur Fa^ade, und Cement Marmor- rflazternngen im VcstL 
hol und Stiege, während an 

Herrn Bildhauer Mclnitzkj die Ausführung der figuralUcben 
Bildhauerarbeiteu nn der Facado Übertragen wurden ; 

von Herrn Ferd. Backhaus wurden die Anstreicherarbeiten, 

▼on Herrn Johann Wal lisch die Glas erarbeiten, 

von Herrn C. A. 8p« eher die Wassi-rlcitnng und« runipen- 

werke, 

von Herrn Scheeler, Wolf fit Com]», die Gasleitung ansge- 
fflbrt und die Gasbclcuchtnugzobjccte geliefert; 

Herr Will».' Wolters übernahm dio Tclcgraphen-Einrichtung, 
Herr Ch. ßcldel in Dresden lieferte die Email- Ocfeu, 

Herr B, Ern dt die schwedischen liefen. 

Herr ßckönthaler führte dio gesanunten Dccorationsarbeiten 
des grossen Saales, der Nebcnsäle, des Verwahungszimmers, so wie 
des Vestibüls uud 8tiegenbau*es ans, wobei zu bemerken ist, dsas 
Herr Hcbüuthnlor ancli die gesamniten Holztäfelungen, die &chlos- 
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««rarbeiten, als das Gallcrjogclandcr, die Anstreicher-, Maler- und Ver- 
golderarbciten übernommen bat 

Herr Fr. Stach hat die Beheizung uud Ventilation*- Einrich- 
tung de« Saale* ausgeführt, and wird Ihueti an einem der nächsten 
Abende, so riel ich welss, einen Vortrag hallen. 

An Einrichlangsgcgenständon worden geliefert: 

Von der orten Oaterr. Thören-, Fenster- und Fase- 
baden fahrik di« Sita« im Saal. Garderobest-Hen in» Vorzimmer, die 
Bibliothek kitten im dritten Stock. 

Von Herrn BchSntbaler die Lesetische, Sessel uud Fauteuils 
in den Nebeusälen, 

von Herrn DU bell d«r Verwaltungsrnthtisch, die Schreibtisch« 
und Auflagspult«, 

▼an Herrn Paulik die Tribüne und die drei Tafeln. 

Von Herrn F oll Ing« r wurden die Tapezierarbeiten, di« Ta- 
peten Ton den Herrcu Zi tum ermann und Kneppcr-ftcbmidt, 
and swar, wie Ihnen bereits bekannt, grtlMtcntheiU geschenkweise ge- 
liefert; endlich 

▼on Herrn BU chlor die Metall-Aufschriften. 

Ich erlaube mir nur noch. Ihnen am Schlüsse die einzelnen Ter- 
mine des Baubeginnes, des Fortacbrittrs anznfllhron. 

Am lt. September Ib7# wurde die Eiiiplankung des Bauplatzes, 
am 25. Bepthr. die Erdnusbcbuiig in Angriff genommen; 
am 9. October Beginn des lirniinengrabctiB j 
am 27. Oclbr. wurde Hin Auffahrung der Bmbütte begoaueu, 
am 6 . November dieeelbe vollendet: 

am 22. November Beginn der Bctonirung der Hauptmauer in 
der Nibelungeugaaac ; 

am 23. November wurde der erste Stein nuu Fundament gelegt, 
und xwar an der Ecke der Hauptmauer gegen die Gruppe /f, , Par- 
aelle II j 

am 23, Decembor mussten sämiulltebe Arbeiten wegen strenger 
Kälte eingestellt werden. 

Am 22. Februar |B7I wurde mit dom Mauern wieder begonnen, 
am 2 t. Marx war die Keller-gleiche erreicht, und 
am 4. April vollendet ; 
am 10. Mai wurde die Souterrain -Gleich«, 
am 31. Mai die Farterre-Gleicb«, 
am 16. Juni di« Mezzanin-Gleich«, 
am 30. Juni di« ersten Stockßleiche vollendet, 
am 29. Juli war die Hauptgleir.be de» Gebäude erreicht nun 
daa Dach aufgeschlageu und eingedeckt; 

am 8. August wurde mit Putzen der Paraden begonnen, 
am 15. November waren dieselben fertig und die inneren Pntz- 
arbeiten, Btnkaturnng in Angriff genommen, 

am 6. Februar Ih71 wurde mit dem Vernetzen der Hauptstiege 
begonneu, 

am 3. Mürz war die»«* vollständig beendet. 

Vom Mira ««gefangen brgann Herr Bchönthaler mit den 
Doeorationsarboiten im Innern des Hauses; es wurden di« Fnashrfden. 
gelegt, die Tischler- und Schlosaerarbeiten eingepaaat uud angeschlagen. 
Ende Juni wurde das Meaxaiiin bexogeu nnd 
Ende September mit dem Ueboraiedeln des Vereines begonnen. 
Es dürften dies die statistischen Hauptmomcnte des Baufort- 
aehrittes sein, und ich schliesae somit meinen Vortrag mit dem Wun- 
sche, dass Ble recht bald in Ihrem Hause sich heimisch fahlen mtlgon.“ 
Nach die**» mit Beifall aufgeiiomiueneu Mittheilungen erhebt 
sich Oberbaurath Fr. Schmidt und hält folgende Ansprache: 

„Meine Herren! Architekt Thiene manu hat uns soeben eine 
eingehend« Schildarung sowohl Ober die Vorgänge beim Baae, al» 
auch Ober d«u Bau selbst gegeben. Bei dieser Schilderung konnte je- 
doch Herr Thiene mann nicht «eine eigene, «eine eigenste Thätig- 
kelt an diesem Werk« vor tragen, da es ihm die Bescheidenheit verbot. 
Wir Aber haben, glaube ieb, erkannt, das» sein Werk in jeder Bezie- 
hung ausgezeichnet nnd achten* wcrtii ist. Ich glaube^ meine Herren, 
daas cs unsere Fflicht ist, unserem Architekten, nachdem er uns 
das Werk Übergeben hat, die vollste und dankbarste Anerken- 
nung auMusprecben, weil wir sie eben ausspreeben können (Beifall). 
Mit Stolz k 'tauen wir sagen, dass dieses Gebäude su den schönsten 
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! *«** Wim» zählt, was etwas sagen will (BclWl). Ich beantrage, dass der 
Verein in dieser seiuer ersten Versammlung dem Herrn Architekten TU le- 
ne manu seinen Dank und seine Anerkennung fllr die ausgezeichnete 
architektonisch« Leistung ausipreehe,* (Lebhafter Beifall und Hände- 
klatschen. Die Versammlung erhobt sieh.) 

Architekt Thienemann (von der Gallerie) s 

„Meine Herren! Ich dank« Ihnen von der Gallerte aus und 
spreche dem Herrn Oberbaars th Schmidt auch meinen Dank au«; 
denn daas die Gallerie so ausgefallen ist, habe ich ihm zu verdanken; 
er hat die Id«« gehabt, den Saal in Holz atwznführcu.* 

Auf Einladung des Präsidenten spricht nun Herr Professor 
D». W. Fr. Exner über die additionelle Ausstellung Gruppe XVIII. 

„Erlauben Sie mir, meine Herren, dass ich Ihre Anfmerkaatokelt 
auf einen Gegenstand lenke, welcher sich allerdings ln jüngster Zeit 
des steigenden Interesses de» Publikum» erfreut, welcher aber, ich 
glaube es ausspreeben su dürfen, noch nicht jene Beachtung in fach- 
männischen Kreisen gefunden hat, die er verdient. 

Die Angelegenheit der Wiener Weltausstellung ist in den wei- 
testen Kreisen mit grosser Theilnahme verfolgt worden, und Capacl- 
täten ersten Ranges sowohl als auch eine Reihe von eifrigen Männern 
wirken am grossen Werke mit. Wir haben die umfassendsten Bebil- 
derungen über den gegenwärtigen Zustand diese« Unternehmers ver- 
nommen, wir bähen eine Reibe von Mittheilungen über die Absichten 
erhalten, die gelegentlich dieses Unternehmens in"* Auge gefasst wor- 
den sind. Aber «ine Angelegenheit — und die ist es, über welche 
ich die verehrten Herren Unterhalten will — hat, wie ich sagte, 
bisher nicht jene allseitige Vertretung in der Oeffnntliehlceit gefunden, 
die sie vielleicht verdient. 

Wir haben uns bestrebt, die Wiener Walt Ausstellung durch Un- 
terschiede von den früheren Unternehmungen derselben Art ansza- 
zeichnen. Es ist nicht unbekannt geblieben, daa* man lebhaft ge- 
trachtet hat, Neues in di« Wagsrhate zu werfen in der gewis» schwie- 
rigen Coucurrenx zwischen den Riesenleistungvn der früheren Zeit und 
zwincheu dem colosxalen Unternehmen der Gegenwart. F.in ganz we- 
sentlicher Unterschied jedoch, ein Unterschied, der nicht in der Instal- 
lation, in dem Arrangement, in der Grnppenelnthellnng , In der Orga- 
nisation gelegen ist, sondern — ich m bebte sagen — ein esseutiellcr 
Unterschied liegt in einer Idee, welche, ich weiss nicht von wem hcr- 
stamznend, aber jedenfalls von der Gcneral-Dirceiion des Unterneh- 
men« getragen wird, Sn einer Idee, welch« zum Minderten das für sich 
Sn Anspruch nehmen kann, dass sie neu ist. 

Diese Idee besteht darin , die gesammte Materie, welche eino 
Weltausstellung ilarstellen kann, nach neuen Gesichtapnueten xu ordnen. 

In der Weltausstellung im Grossen uud Ganzen finden wir die 
Darstellung der Leistungen der Gegenwart nach allen Richtungen 
der Production, der Rohproduc-tion , der gewerblichen Production nnd 
des geistigen Bchaffcn«. Dieses Princip war aneb di« Basia aller fr II* 
hören Weltausstellungen. Die additionellen Ausstellungen aber beruhen 
auf einem andere» Princip. Sie haben sich die Aofgahe gestellt, das- 
selbe Material — nämlich da* materielle und das geistige Bchaffcn der 
Menschheit — nach einem anderen Geaielirtpuncte zn ordnen; und so 
entstanden vier verschiedene Gesicbtspuitete , vier neue sogenannt« 
„additioneile“ (lilnzagefllgte) Ausstellungen; deshalb „binziigettlgte*, 
weil man mit Recht annrhmen konnte, das« sie in Uezirhnng anf ihr« 


räumliche Ausdehnung, in Beziehung anf ihre Durchführung gewiss 
neben dem gro s sen Unternehmen verschwindend sein werden. Man 
fügt sie also hinzu fllr Liebhaber oder filr solche, welche sich gerade 
für den «inen «der anderen Gcsirhtspunct interessiren, für solche, 
| die in d«n WeltauMtellungsgedanken einen neuen Genius hineiugekracht 
j RU »eben wünschen. 

Von diesen additionellen Ausstellungen sind vier projeclirt. Ich 
spreche zunächst von jenen , . die nicht der Gegenstand der heutigen 
1 Erörterung sein sollen. 

Es ist eine Ausstellung der Abfälle- Vcrwerthuug projectlrt wor- 
den. Man will zeigen, wi« diejenigen Stoffe, welche nicht daa Haupt- 
ziel einer Industrie sind, ihre Varwerth auf und Verwendung im ge- 
werblichen Haushalte gefilmten haben. 

Diese Hoc hat in deu weitesten Kreisen Aufsehen erregt. Zwi- 
schen diesem Aufsehen und der Durchführung der Idee scheint «Ine 
Kluft zu liegen, welche mit Recht befürchten macht, dass dis«« Angt- 
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legenbeit, di* wirklich besonders gepflegt *u werden verdient, nicht 
vollständig darchgeführt werden wird. Capacitätun «raten Hange«, s. B. 
Liebig etc, haben »ich für diese Angelegenheit warm interessirt, und 
f» ist wohl Grund vorhanden, die Beachtung und die Aufmerksamkeit 
der Fachmänner zur Lieferung von Beitrügen tu dieser Ausstellung 
rege su machen. 

Eine ander« additionelle Ausstellung besieht sieh auf den Ver- 
kehr der Güter, auf de« Welthandel nud auf die Geschichte der Preise. 
Es ist nicht so leugnet), dass diese additionelle Ausstellung gans das- 
selbe Material hat wie die Weltausstellung überhaupt. Denu der Ver- 
kehr verkehrt eben mit all «len Gütern, die eraeu-'t werden, und die 
Güter, die erseugt werden, bilden ehe« den Gegenstand der Weltausstel- 
lung. Es ist nnu der andere Gesicbtspunct, dass man nicht die Erzeu- 
gung de« Produrtos, nicht die Qualitäten, nicht dio eigentlichen Pro- 
dactiuusverhültnisse. sondern die Verhältnisse der Bewegung «ler Pro- 
duction, also den Handel und den Tausch, der mit dem Handel ln 
innigster Beziehung steht, darstellen soll. Ich bin nicht in der Lage, 
Uber die Chancen dieser additioneUen Ausstellung Aufschluss su gehen, 
glaube alter auch für diese das Loh in Anspruch nehmen au dürfen, 
dass diese Idee eine Neuerung und ein Fortschritt im Ausstellung*- 
wesen au sein scheint. 

I)i« additionell* Ausstellung, auf di« ich nun au «preeben komm«, 
ist diejenige, für welche ich verpflichtet bin, in Ihrem Kreis« einau- 
treteu, da ich mit der Anfgabo betraut wurde, di« L«ituug derselben 
au übernehmen. Ich sag« «verpflichtet.* Ich halt« dafür, dass e« wirk- 
lich «ine morallache Pflicht jedes Mitgliedes unseres Vereines ist, von 
den Angelegenheiten, die er zu vertreten hat, Ihnen Mittbnlung au 
machen, falls sie geeignet sind, in einem grosseren Kreise Beachtung 
au verdienen, und dies« glaub« ich für die Gruppe I und II : „Ge- 
schichte der Gewerbe und Erfindungen“, iu Anspruch nehmen au dür- 
fen. Schon die Bezeichnung sagt klar nud dentlich, wie gross der Un- 
terschied zwischen dieser sogenannten additionelleu Ausstellung und 
der Weltausstellung ist. Di« Weltausstellung entrollt uns ein Bild der 
Gegenwart, die additionelle Ausstellung 1 und II skizzirt uns, was der 
Gegenwart vorangegaugen ist; sie soll ans die Entwicklung bis zum 
heutigen Htandpnncl zeigen. Es ist also eine historische Aufgabe, die 
da au lösen ist. 

Mau begegnet häufig der Ansicht, und hat namentlich im Be- 
ginne der Action dieser Ansicht zu begegnen wiederholt Gelegenheit 
gehabt, dass «in« solche Darstellung von geringerem Werth« »ei. 

Gestatten Si« mir, verehrte Herren, darüber einige Worte zu 
sageti! Ich glaube , dass ein Bild, welches nur im gegenwärtigen Zu- 
stande von gewissen Verhältnissen, sei es dor Industrie, sei es der 
Kunst, sei cs des intelleetuellen Schaffens, entworfen wird, dass ein 
solches Bild nicht berechtigt, das Urtheil der Wrlt über die Nationen 
heraus znfurdern. 

Jede Periode, also auch die Periode der Gegenwart, ist ja nicht 
eine Function unseres Schaffens - Tr ic Ws und unserer Facten allein, 
sondern ein« Function einer Reibe vou wechselnden Verhältnissen, auf 
die wir keinen Einfluss haben. Ganz anders gestaltet sich die Berech- 
tigung des Urtheil«, wenn man eine ltoiho von Phasen vor sich hat, 
und wenn man auf da« hinweisen kann, was gewesen ist, wi« mau 
darauf binweisen kann, wie das Gegenwärtige geworden ist. Nicht alle 
Vblker haben den gleichen Anspruch und die gleiche Nothwcndigkeit, 
dies« Gegenüberstellung der Vergangenheit zu wünschen. Denn manche 
Nationen — erlauben Sie, nur ein Beispiel zn nennen — ■ die englische 
Nation — haben sine solche Ruhe in der Entwicklung ibros Schaffens, 
eine solche Ebenmässigkeit, ein solches Nichigestörtseiu durch unbesieg- 
bare Umstände für sich aufsuweisen, dass man , wenn man nur das 
leiste Glied der Reihe In's Auge fasst, und danu die Grundsätze der 
Mathematik anweudet, man auf alle übrigen Glieder der Reihe aurück- 
■cbliosMU kann. Nicht so in Deutschland, noch viel weniger iu Oester- 
reich. Gestatten Bio mir, dass ich rin Bild gebrauche, welches mir 
sehr geläufig ist, und welches, wenn auch alle derartigen Vergleiche 
biukeu, doch geeignet ist, in kürzester Weise den Nachweis zu liafem, 
dass wir Oesterreicher ein gans besondere« Interesse daran haben, 
dass di« Vergangenheit unserer Leistungen in Wahrheit dargestellt werde. 

Wenn ein Baum, auf noch so kräftigem Boden gewachsen, und 
sonst iu gilnstigeu äusseren klimatischen und Exposition« Verhältnissen 
Sich befindet, wrnn er aber überschattet ist, so ist sein Zuwachs ein 


ausserordentlich geringer; der Baum sieht in eiuem Alter, wo andere 
Bäume Riesenstämme sind, wie ein Kind aus, verkrüppelt, unzugäng- 
lich für jede technische Verwendung. In dem Moment, wo man die 
ihn umgebenden beschattenden Itäume fällt, wie der Forstmann tagt, 
den Baum freistellt, beginnt derselbe einen Zuwachs >u erhalten, 
breite Jahresringe su gewinnen, mit einem Wort« kräftig und tech- 
nisch verwendbar zu erblühen, wie seine Genossen. Der Baum selbst 
ist nicht verantwortlich für die Duufcelstellung . die er hat, der Baum 
hat trots des Ilodcns. trotz der Willenskraft, trotz dtr CiiUar Zurück- 
bleiben müssen, und ist ln einem Moment zu der Berechtigung ge- 
langt, die andere vor ihm längst besessen haben. 

So könnte man die österreichische Industrie uud dns Schaffen 
in Oesterreich nach allen Beziehungen auff&sacn. 

Es liegt uns aber vielleicht daran, an beweiset), dass es blos 
jener gedrängte Stand, dass es blos jene elgenthümlicben Verhältnis** 
sind, die dcu Baum erst iu jüngster Zeit zu einer ganz übcrraachcn- 
den Entfaltung kommen Ueseeu; e« liegt uns vielleicht daran, zu be- 
weisen , das* ebenso guter Boden, ebenso volle Naturkraft, «hon solch« 
Tendenz and Streben nach oben, wi« bei dem zuiückgebzlteueu Baum, 
in unseren Leistungen geherrscht bat; und einen solchen Beweis 
können wir nimmermehr dureb die Ausstellung der Gegenwart allein 
führen, wolil aber durch ein retrospeclives Bild auf die Verhältnis**, 
auf die cigentkUmlicben Leistungen, die nicht zur Geltung gekommen 
sind, oder erst spater jene Geltung erlangt haben, die wir nach den 
bereit* vorliegenden Daten iu grossem Masse aufzuweisen haben. 

Noch im Jahre IB51 hat ei» hervorragender Schriftsteller, ein 
bedeutender Kenner der Verhältnisse anderer Elasten, behauptet — es 
ist das eine bekannt*.- Thatsacbc , dass Oesterreich nur in der Pro- 
duction vou Zündhölzchen und Glas hervorragend sei. 

Gar oft wurde uns die« vorgcbalten, gar oft waren wir Uber 
diesen Ausspruch empört und entrüstet — mit Unrecht glaube ich. Denn 
wir haben wahrhaftig, was das Her vorkehren unserer Verdicusto and 
unserer Leistungen anbelangt, nichts Uebcrmässiges gvtlian, ja noch 
beute sind die Vorstellungen Uber unsere Verhältnisse, Über unser* 
Befähigung, über unsere Richtung, über unsere Anlagen, über unsere 
früher» Tbätigkcit, nicht etwa in Japan, «der, sagen wir in Italien, 
sondern in unserem nächsten Nachbarland« — in Deutschland — so 
sonderbar, dass in der vorigen Woche *. B. ein Berliner Blatt, uud 
zwar «ln Blatt ersten Ranges, es unternehmen konnte, dem deutschen 
Publikum zu erzählen, dass denn doch in Oesterreich gewisse indu- 

I ztriellc Vorbedingungen erfüllt seien, dass denn doch in Oesterreich 
manche Industriezweige zu einer gewissen Blütho gekommen seien; 

I diese« Blatt berichtet mit dem Bewusstsein, seinem Publicum etwas 
Nooes zu erzählen , dass es in Brünn »in« Hehafwoll-Industri« gebe, 
dass iu neuester Zeit das österreichische Eiseuhahnne4x rasch wachse, 
mit einem Worte, dass Oesterreich nicht ohne industrielle Bedeutung 
«ei. — Wenn man also heute noch, bei dem intimen Verkehre, der zwi- 
schen Oesterreich und anderen Staaten herrscht, übrr die Gegenwart 
so befangen and so wenig unterrichtet ist, so genügt es nicht, weun 
wir di* Ehr* unseres Schaffens vollständig retten wollen, dass wir 
hlos zeigen, was wir heut* sind. Damit werden wir wahrscheinlich die 
Tausend« von Besuchern überraschen, verblüffen, angenehm oder uit- 
angenebm berühren ; aber das genügt nicht. Wir wollen heule alles 
das reclamiren, was uns «ntwnuden ward* — durch unser« oder An- 
derer Schuld. 

Dio Idee der additianellen Ausstellung ist vielleicht, wenn ich 
den Schöpfer richtig interpretires Wir wollen der Welt «eigen, wel- 
chen Antfaeil wir nicht blos seit zehn uud zwanzig, sondern seit hun- 
dert Jahren au dor Culturontwlcklnng der Menschheit haben — eine 
Aufgabe, di« — ich kann es mit Beruhigung sagen — wenn sie ge- 
löst würde, der Anstrengung und des Fleisses der Besten unserer Na- 
tion werlh wäre. 

Wenn ich nun auf das Detail der Durchführung dieser Aufgabe 
übergehe , so thu« ich e« blos deshalb, um Ihnen gcwisscrmasMo Be- 
ruhigung sn verschaffen, nicht darüber, dass di« Id«* darchgeführt, 
das* sie su einer glänzenden Verkörperung gelange u werde, sondern 
darüber, dass etwas von der Idoe, ein kleiner Bruohtheil deroelbeu, 
zur Geltung gelangen werde, und dass dies** Etwas vielleicht schon 
der Mühe verlohnt, Ihr« Aufmerksamkeit in Anspruch zu nehmen. 
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Dm Programm, ««Ich«* für die additioneile Ausheilung im 
Winter des vorigen Jahre« aasgegeben wurde, umfasst die ganae Idee 
in weitester Begrenzung, und ich glaube, all« Mittel, die sur Errei- 
chung de« Zweckes augewendet werden müssen, angri-eu «u sollen. 

Dies Programm in seiner Günne darcJisufdbron, wäre unmöglich 
gewesen, auch wenn es nicht erst im November des vorigen Jahres, 
sondern vielleicht schon vor vielen Jahren auigegoben worden wäre. 

Eine vollständig* , auf wirtschaftlicher und historischer Basis 
berechnete Darstellung der Leistungen eines so immensen Staates, 
wi« Oesterreich, tu geben, Ist eine Aufgabe, die man nicht in einem 
oder in swel Jahren löst. 

Dagegen musste man sich, als im Juni dieses Jahre« die Krage 
entschieden wurde, ob denn ftlr diese additionalle Ausstellung doch 
etwas geschehen soll*, il&rUher klar werden, ob es besser sei, ein 
lückenhaftes, unvoll ständiges, nur an einzelnen kleinen Zügen decla- 
rtrendes Bild zu gehen, oder din ganze Idco fallen zu lassen, und man 
entschied sich für das erster*, man glaubte selbst vom Juli d. J. bis 
*u na Mal des n liebsten, also in einer anendlich kurzeu Spanne Zeit 
doch noch Stoff sammeln sn können, der trotz seiner l.'nvollständigkeit, 
trotz der vielleicht nicht jode Kritik vertragenden Art der Durchfüh- 
rung im Stande wäre, einen Theii des idealen Zweckes zu erfüllen, 
jenes Zweckes, dessen ich so frei war, zu erwähnen. 

Ich hab« wiederholt mit dem Bedenken kämpfen mllaeen, dass, 
wenn man nicht eine vollständige Eneyclopädie liefern könne, man 
gar nicht« liefern «olle. Dieses Bedenken ist, wie ich glaube, unbe- 
gründet; denn nehmen wir an, wir wären vielleicht nur in der Lage, 
naehzuweisen, das« wir, tum Beispiel den Mi leben tract, unter allen 
Valkern der Erde zuerst gedacht, ausgnfbhrt und verkauft haben, so 
wird man zngeben müssen, dass der Nachweis dieser einen Thataaohe 
allein nicht ohne Werth ist. Und wäre diese Thatsaehe gans allein 
nachgewiesen, so würde sie gewiss nicht schaden. Nun kann man abor 
solche einzelne Züge zu Hunderten Bammeln, und honte, schon nach 
wenigen Monaten, seit sieb einige Fachmänner für diese Angelegenheit 
intcressire.n, sind hundert solche Züge, die dem genannten Beispiel« 
gleichen, evident nachgewieseu, und diese Ketto von Beispielen, die 
wir unter dem anspruchslosen Titel .Beiträge zur Geschichte der Ge- 
werbe und Erfindungen" in einer vielleicht geschmackvollen Form 
aneinander reihen wollen, diese Kette von Beispielen wird, wenn nicht 
alle Anzeichen trügen, und wenn nicht alles das, was versprochen ist, 
nicht singehalten wird, ein Schmuck, eine Zierde der ö#terr«lehi*«bi'n 
Abtbeilung sein, welche nur diene aufsuweisen hat. Die andern Staaten 
haben vielleicht Dicht so sehr da« Bedürfnis«, der Welt dis Angen zu 
Öffnen, win Oesterreich, oder sind sie vielleicht diesmal gründlicher 
als wir. Sogar di« Franzosen haben, vielleicht durch die Eigentüm- 
lichkeit der Verhältnisse dahin geführt, es verschmäht, die«« additto- 
nelle Ausstellung in Angriff zu nehmen. Wir werden, wenn nicht Alles ^ 
täuscht , die tintigen sein, die dies« additlonelle Ausstellung machen, . 
und Ich hoffe, dass diese Ausnahme, die wir constatlren werden, uns 
nicht zur Unebra gereichen wird. 

Gelicn wir nnn aum Detail Über, damit ich in din Lag* komme, 
die Interessen d.'« Voreino* spoclell berührende Puncto auch noch 
besprechen zu dürfen. Die additionelte Ausstellung wird, wie die Welt- 
ausstellung überhaupt, nach der Gruppcneintheilung geordnet; aller- 
dings eignen sieh nicht all« 26 Gruppen dafür, sondern es sind nur 
18 Gruppen, din zur Darstellung kommen. Es kann offenbar die Gruppe 
»Geschichte der Museen", die ohnehin sin historisches Gewand hat, 
nicht wieder in dieser additioneilen Abtbeilung auflreten. 

Von den IR Gruppen sind einige solche, welche die Bohproduc- 
tion darstcllcn, einig«, welche di« geistige Arbeit illustriren u. s. f. 

In allen diesen Gruppen wurde Folgende« angestrebt: Für jede 
Grupp« mussten zunächst ein oder mehrere Fachmänner von unbe- 
zwcifelter Geltung als Referenten gewonnen werden, Diese eine Auf- 
gabe ist gelungen. Denn mit Ausnahme von zwei oder drei kleinen 
Angelegenheiten sind alle Referate besetzt, und zwar int die Gesell- 
schaft, welche sich in den nächsten Tagen in dem znstossrnden Saale 
Ti-rsammeln wird, eine solche, welche kühn den Vergleich mit jeder 
grosseren Vereinigung herausfordern darf, die an einem gemeinsamen 
Unternehmen in Oesterreich je geschaffen wurde. Es sind 70 Fach* 
niäuner, darunter Namen ersten Ranges. 

Eine weitere Aufgabe wäre es, diejenigen Anstalten zu troffen, 


welche für das Auge des Publicums, in einer di« grosse Masse der 
Besucher anziehenden Weise auf einzelne Facten der Geschichte und 
Industrie hindeutend, einen Ansiehungspunct bilden. 

Ancb dafür sind die Vorbereitungen weil gediehen. Es wurdo 
eine IJsto von 70 bis RQ Porträt# festgestellt, welche den Anfang 
einer Galerie von um die österreichisch n Production in allen Rich- 
tungen vordienten Männern bilden sollen. F.« ist gewiss auffallend, 
dass England seit Jahren seinem Volke in der Kenzingtou-Galerie 
ein Institut geschaffen hat, welche« den nationalen Riols und Ehrgeis 
in d*r würdigsten Weis« m beleben geeignet ist. Nicht Xturerea 
Schmuck oder anders äussere Auszeichnungen haben di« Engländer aU 
Mittel hiezu anerkannt, das heute noch in andern civilisirten Staaten 
als das geeignetste angesehen wird, sondern die Aufnahme in die K«n- 
sington- Galerie wurde als di« grösst« Ehre anerkannt, die das Volk 
den besten verstorbenen Bürgern zu widmen in der Lage war. 

Aehnliche Institutionen finden wir in der Walhalla, in der 
Ruhmcshalle Baicrus und in anderen kleinen Ländern. 

In Oesterreich ist das nicht versucht worden und ich freue mich, 
da*« ich in der Lag« hin, Ihnen die Mittheilung machen zu können, 
dass diese Angelegenheit in vielen und weiten Kreisen lebhaften Au- 
klang gefunden hat. Allerdings hat sie auch eine Reibe von Gegnern, 
und es gibt sehr Viele, welch« abfällig über die Angelegenheit urtei- 
len. abfällig deshalb, weil die Liste heute weit entfernt ist, complet 
zu sein, weil vielleicht in di« Augen fallend« Lücken unausgcfüllt 
sind, und weil es vielleicht Manchen gibt, dessen Verdienste eben za 
wenig gekannt sind, als dass sie für dies« Auszeichnung würdig er- 
achtet werden. 

Di« Zusammenstellung eines Buches, welches bestimmt ist. nicht 
nur diese Kcnsington-Gslcrie verdienter Männer zu verteidigen, 
und in jedem einzelnen Porträt zu rechtfertigen, sondern auch di« 
Aufgabe hat, alle Lücken auszufüllen, und di« veraeliiedocen Objecte 
zu besprechen, ist die Hauptaufgabe jener früher erwähnten 70 Special- 
referenten. Joder Specialreferent hat ein abgegränztes Capitol in «einem 
ureigenstem Gebiet«, und wird auf wenigen Beiten in anziehender, les- 
barer Form di« ihm angewiesene Gruppe besprechen und vertreten. 

Wir wollen damit dem österreichischen Publicum ein Hach in 
die Hand geben, welche« joden Gebildeten durch die Leetore von 
wenigen Stunden in die Lage versrtit, über di« wichtigsten Moment« 
der Gestaltung unserer Prodnctioiuricbtungen In den I -taten 100 Jahren 
Aufschluss finden tu können. 

Ich glaub«, «hne die Gefahr «ine« begründeten Widerspruches, 
behaupten au können, dass heute gans ausserordentlich wenige Männer 
in Oesterreich darüber unterrichtet sind, was doch oin Gebot der all- 
gemeinen Bildung ist, nämlich über die wichtigsten Ereignisse in dem 
Cnlturlcbea der österreichischen Geschichte. 

Die Weltgeschichte hat aufgehört, die Aufsählung kriegerischer 
Ereignisse und die Besprechung der Heiraten und Gehörten gekrönter 
Häupter zu sein ; die Weltgeschichte ist haute in erster Linie die Ge- 
schichte der Production und die»« die Baris dor Coltur geworden und 
in dieser Geschichte soll der junge Staatsbürger, der Schüler de« 
Gymnasiums und der Realschule, «benso unterrichtet werden, wie In 
der Geschichte der grossen Puatubegebenbritcn ; und dazu soll dieses 
Buch ein Hilfsmittel sein, wie keine* eiistirt. 

Wir können Niemandem auinuthen, wonn «r sich üh*r dis Ge* 
schichte des Kleides, der Schafwolle, der Baumwolle unterrichten will, 
das» «r dicke Bände Eucyclopädien studire. Aber ein Lesebuch Io 
geschmackvoller Form, hübsch aosgesUttet, anziehend geschrieben 
von Fachmännern in Beziehung auf s«inc Richtigkeit verbürgt, ein 
solche« Lesebuch dürfte rin Werk sein, de«»en sich die österreichische 
Abteilung dar Weltausstellung nicht zu schämen hätte, 

8c< denke ich mir allerdings die Rache optimistisch und getragen 
von der Begeisterung für die Anfgab«, di« ich übernommen habe. So 
mos« ich mir sie aber denken, wenn ich nicht die Hoffnung auf das 
Gelingen jode Stunde äafgabm muss. 

Wenn wir also rscnpituliren. so haben wir an äusseren Zut baten, 
an Beiträgen, denen ich nicht di« Hauptaufgabe vindiclre, eine Galerie 
bestvnrdicnter Persönlichkeiten und «in Buch Uber die Geschichte 
unserer Production. 

Ich will kurz erwähnen, d*«s die statistische und chronologisch« 
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Ahtheiluug, wie eie eben l>«i jeder Ausstellung besteht, dem Ganzen 
keinen Eintrag tliun wird. 

Dl« Hauptsache aber Ut die addilionelle Ausstellung selbst, di« 
Objecte, Modelte von Maschine*, Abbildung«» »von Maschinen, Werk* 
zeuge, Prodncte, Stoffe u, dgL mehr, welch« aU lebende Zeugen, 
typisch uns gewisse Perioden der Vergangenheit vor die Augen führen 
«ollen. Din« Ausstellung, m. H., an machen, kann nicht ein Einzelner 
nnteniebmen. 

Ki ist mir nicht im Entfernteste!» beige fallen, wie kh vor der 
■o schwierigen Anfg.-lbe stand, ob kh di« Mission Übernehmen soll, 
welch» mir die Gcneraldirection übertragen bat, au glauben, ich oder 
eini/o Ander«, oder 70 Fachmänner könnt im diese Ausstellung machen. 
Dies« Ausstellung muss das Volk machen, uiul, wenn das Volk sie 
nicht macht, wird sie eben nicht «ein. 

I>le Apathie, welche in eiuigen Gegenden Oesterreichs diesem 
Unternehmen gegenüber ans Tageslicht trat, Ut eine uuheschrei bliche, 
di« Schwierigkeiten, di« von einzelnen Vertretern deT Lnudcs*Commis* 
aioucti au überwinden waren, sind ungeheuer. Das darf aber nicht 
überraschet], denn' wenn man nicht Gelegenheit hat, Uber das Ziel und 
die Aufgabe dieser Exposition jedem von Mund zu Mund dasjenige au 
erklären, was ich so frei war, hier vorxuhring*«, so kann man eine 
Tki-ilnahm» nicht erwnrten. Die grosse Mas«« gerade der conservativeu 
Besitz* r vergangener Leistungen hört cs nicht, weil sie in Provinzen 
vertie-ilt sind, und sich nicht in den Städten, den Sam me] platzen der 
Vereinigung und der Association aufbaltcn. Woher sollen also dies« 
Zweig» der Vergangenheit kommen v 

Und trotsdeiu, nachdem ich Ihnen gesagt habe, mit welchen 
iramcuscu Schwierigkeiten die Landescoromissioneu aukämpfen, muss 
ich doch sagen, dass in manchen Gcbicton Erataunliches gclcLtct wird. 
Nehmen Hk Tirol, ron dem inan sagt, ob sei conserrntiv. über di« 
Maasen schwer li«wog1irh. Tirol hat uns ein Contingeut geliefert, wel- 
ches allein verdienet» würde, «xponirt an werden, eine Literatur, so 
vielfältig, so manuigfacb, so wcrthvoll, so tuU-rcssaut, und eine Reih» 
von Objecten, so dass dk Tiroler Ausstellung oder der Antbeil Tirols 
als ganz beaeklenswcrther Thoil der additloDelleii Ausstellung aufge- 
fasst werden muss. Allerdings ist das das Verdienst der hei den Tiroler 
Commissionen in Innsbruck, Bozen und Trient fungirenden Referenten. 

Dagegen will ich Ibuen nicht verschweigen, das» «s eine Aus* 
■tellungs-CoinmissioD gibt, deren Mitglieder das Mandat tilK-ruommen 
haben, die Ausstellungs-Angelegenheit nach jeder Richtung bin au ver- 
treten, eine Commission iu einem bedeutenden Tbcilo von Oesterreich, 
welch« es beute noch nicht dahin gebracht bat, such nur einen Refe- 
renten aufaustellen. 

Ich werde nicht scheuen, sowie Ich es für meine Pükbt halt», 
die mit der ganzen Zukunft meines Namen» verknüpft ist, die Wahr- 
heit in der addithmelleu Ausstellung nnzustrehen, sowie ich es auch 
nicht scheue, die Geschichte dieser additiooclkn Aufstellung der Wahr- 
heit geniäiss zu ihrer Rechtfertigung oder tu ihrem Glanze zu ergänzeu. 

Diese einzelnen nicht erfreulichen Symptome sind kclu?*wegs 
«ine Gefährdung dessen, was beute schon als sicherer Erfolg dasteht. 
Denn wenn au irgond einem Ort« ein Referent seitens der Coinmissiou 
noch nicht bestellt Ul, so werden zwei bestellt werden und dassclii« 
leisten wie jener. 

Diese kleinen Ansnahmen, die kh ihnen wahrheiUgrmäSd mit- 
zutheikn für meine Pflicht halte, aind keine Gefahr für da* Unterneh- 
me u und das Unternehmen wird daran nicht scheitern. 

Was UUU dl« einzelnen Gruppen aubclangt, dio hier näheres 
Interesse verdienen, s « ist das vor Allem di« Gruppe X1U und di« 
Gruppe XV111. Die Grupp« Xill, Maschinenwesen und Transport- 
mittel, di” Gruppe XVIIi Bau- und CiviMugcnieurwescu. 

Hk haben ein Rocht, m. II., au erwarten, dass ich Ihnen mit- 
tbcile, was bcaügUch dieser beiden Gruppen bisher geschehen ist. 

In der Gruppe „Maschinenwesen* ist «ine bedcutendo Verringerung 
de» Umfanges dadurch eingclreten, dass cs dio geschichtlich« Durchführung 
der Ausstellung gebieterisch verlangt, dass jene Maschine, di« einem be- 
stimmten Gewerbe dient, auch bei diesem Gewerk« abgohaudell werde. 
Ich milchte wisse«, wie man dl« Geschichte der Gewerbe illuatriren 
kann, wenn die Geschichte der Maschine ausgeschlossen »ein soll. Ea 
war unumgänglich nothwendig, das» alle Maschinen, die bestimmten 
Gewerben dienen, der bestimmt«» Gruppe angewiesen werden. 


Es bleiben nun übrig dio Motoren, di« Krafkmewntigs- uni 
Ucbcrtragungs-Maschinrn, die Wasserhewegtmga-Maschitien. 

Diese Gruppe, welche nicht im engsten Zusammenhang«' steht mit 
allen übrigen Gruppen, Ist durch Ihr »ehr verehrtes Mitglied, Herrn 
Pfaff, als Referenten vertreten. 

Ein« «weit« Abtheilung bilden dl« Transportmittel auf Bahnen. 
Strassen und auf den Verkehrswegen des Wassers. 

Diese Grupp« der Transportmittel, welch* ein ganz besonder* 
glänzendes Bild der Leistungsfähigkeit des Oesterreu- her», und wj« Ich 
Ihnen h«nt» schon sagen kann, ein vollständiges Bild cuthattcn werden, 
Ut in der Hand unseres verehrten Mitgliedes, de* Maschinen Inspectors 
Herrn Tllp. Der Bericht dl«»«* Herrn über dies« Angelegenheit Ut 
bereit« im Drucke, eine R«ib« von Beiträgen ist gesichert. 

Dl« Namen, welch« bis Leute für dk Gruppe XIII festgestellt 
wurden, sind folgend« : Gcrstncr, dar Erbauer der ersten Eisenbahn 
in Oesterreich, Ghega, ein Mann, (Iber den In diesem Kreis« kein 
Zweifel herrscht — Niemand hat ihn so eminent geehrt, wie der In- 
geoienr- Verein, 8 c h n i r ch, der Erbauer zweier Brücken, die dk Communi- 
• cation in Wien vermitteln, und Meissner, Ingenieur, in gnwissein Sinne 
der Erfinder, oder wenigstem einer der eminentesten Vertreter der 
Luftheizung. Wir glauben nicht, dn»* dies« Liste vollständig sei j wir 
glnuben alter, dass sie gerechtfertigt sei. 

Minder vollkommen steht die Angelegenheit, die kh Ihnen, hoch- 
verehrte Herren, wenn ich über den Zweck meiner heutigen Erörte- 
rung aufrichtig sein will, eigentlich nffciibar«ii möchte, minder günstig 
oder vielmehr nicht begonnen ist die Gruppe XVIII. Es ist das das 
Ban- und Ingenicurweseu. Hie werden überrascht sein, wenn ich Ihnen 
sage, gerade nur die «ine Gruppe ist e*. Es i»t buchstäblich wahr; 
allo anderen Gruppen sind, was dl« Vorbereitung betrifft, fertig, nur 
die Grupp« XVIII ist noch nicht begonnen, weil ich ent dann begin- 
nen darf, nachdem ich den verehrten Herren «»geboten habe, an di«Ber 
Angelegenheit mitznwirken. 

Die Gruppe XVIII ist das ureigenste Gebiet dos Ingenieur- und 
Arcliitecteu- Vereines. 

Ich glaube, da*.« ich Sie au sehr ermüden würde, wenn ich die 
einzelnen Abtheilnugen anfzähkn würde, nachdem ich Ihre Zeit ohne- 
dies über Gebühr in Anspruch nehme, ich will nur sagen, dass da* 
Baumaterial, dio Arten da» Verfahrens und awsr dl« Verwendung dos 
Baumaterials, die Coustructiou der Details und die Qrandgehilude aller 
Art, Hochbauten, Strassen-, Wasserbauten u. a. f., da»» endlich Modelle 
und Pläne Ton ganzen Gebäuden, Brücken, Strassen, Eiaenbnbnrn, 
Aquäducten u. s. f., endlich dl« Industriebauten, in diese Kategorie ge- 
hören ; die Geschichte dieses Zweiges ist diejenige, welch« Verhältnis* - 
»nissig am wenigsten weit snrückgreift. 

Ich habe in meinem Bureau die ganze Literatur bis zum Jahre 
1820 durchsucht, und nach Daten, dl« von ibdcatung sind, geforscht, 
damit Ich den Herren Special-Referenten die Mühe erspare. Ich habe 
diese* Materiale natürlich auch bezüglich der Gruppe XVIII gesam- 
melt, und dleaa Durchforschung der berühmten Werk» unseres Alt- 
meisters Ke«s, des Professors Beck manu der Enryclopädic, der 
Jnnnialliteratnr, der Jahrbücher verschiedener Institut« u. s. 
diese ganze Durchforschung hat im Ganzen such« Daten ergeben, 
welche in das Q»bl«t des Ingenieur-Wesens, in die Gruppe XVIII 
fallen nnd davon sind l Daten solch«, welche sich auf di» Erfindung 
der Stubenüfen beziehen 

Es war also die Ausbeute gleich Null. 

Merkwürdig, gerade die fttabenöfen haben ln Oesterreich eine 
so alte und lange Vergangenheit, wahrend Bia beute eben gehört 
haben, dass man sie aus Dresden bezogen bat, um die Localitäten d»a 
Ingenieur- Vereines in einem Theile au heizen. 

Nach dem Jahre IB‘20 wird die Ausbeute in der Literatur aller- 
dings reicher. Trotsdem kann man sagen: Auf dem Wege der Durch- 
forschung der Literatur wird ftlr diese Abtbeilnug wenig gewonnen 
werden. 

Und doch behaupten Fachmänner, mit denen kh zu verkehren 
die Ehre hatte, da*» ganz bedeutend», w«rthvollo und vor den Augen 
der Welt hervorragende Denkmäler der Geschieht« de« Ingcnleur- 
Weaens in Oesterreich eziztir«n, dass sie sogar in Abbildern and an- 
[ deren F'onuen leicht an beschaffen sind. 
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Ich habe mir gedacht, dass s* angemessen Mt, wenn ieb einen 
der vielen Freunde de« Unternehmens aU Referenten fllr diese Ange- 
legenheit gewinn« und ich wurde in dieser Anschauung auch durch 
mehrere Mitglieder de* Ingenieur- Verein* bestärkt. Man hat mir ge- 
radoau empfohlen, die Angelegenheit in Ihre Hände tu g«hon. Ich 
Labe keine Zeit versäumt; seitdem ich aber die Ehre habe, mit dieser 
Aufgabe verknüpft au nein, war noch keine Sitzung des Ingenieur- 
Vereins. Ich habe dl« Ehre angestrebt, in der ersten Versammlung 
dieses Vereines darühor sprechen zu dtlrfcn, und ich bin sehr erfreut, 
dass man an einem Abende, der ein gewisses Festgepr&ge hat, mir 
über diesen Gegenstand zu sprechen gestattet. 

Ich überlasse es den Herren, in dieser Richtung «inen Antrag 
au stellen, obwphl ich als Mitglied des Vereines selbst das Recht dazu 
bitte. Ich über lasse cs Ihnen, die Angelegenheit ganz in die Hand zu 
nehmen, oder sie zu prutegiren. 

Es wird Bie vielleicht interassiren, welch« P räzedenflll« für 
diese Angelegenheit in anderen Fachrercineu existiren. 

Viel« Faebvereiu« haben sich der Sache freundlich gezeigt, und 
sich derselben mit mehr oder weniger Energl« angonomtnen. Manche 
Verein« haben sich darauf beschränkt, die Angelegenheit in ihrem 
Vereinsorgan xu berühren und au empfehlen. Das bat auch der Inge- 
nieur-Verein schon gethao. Ander« haben CocnltiT» eingesetzt, und ex- 
poniren solltet. v 

Wenn die verehrten Herren in der Lage sind, sich zu ent- 
schliesseu, «albst die Sache durchsuführeu, so würde sie gewiss aui 
besten bestellt sein. - 

Sollten Sie jedoch glauben, da** es der Würde und dem Namen 
eines Vereines von europäischer Bedeutung nicht entsprochen klone, 
wenn er sieb darauf beschränkt, hlos Beiträge zu sammeln, sondern 
ca nur übernehmen könnte, di« Sache bi» an di« äussorst« Grenz« 
durchm führen, so würde es genügen, wenn die Angelegenheit durch 
den Verein geschützt und gefördert wird. Und «in« solche Förderung 
liegt jz schon darin, «laas ich vor Ihnen sprechen darf. 

Verzeihen Sie nun, m. II«, da ich am Schluss« bin, das* ich j 
au* wirkliche/ und voller Ueberscugnng es gewagt habo, Sie so lange , 
von einer Angelegenheit tu unterhalten, von deren Bedeutung natürlich 
kein einziger der Herren in dom Marne durchdrungen »ein kann, wie 
derjenige, der mit der Sache lebt. Verzeihen Sie, wenn ich ln d«r 
Wahl der Ausdrücke und in der Wärme der Anempfehlung jene 
Grenzen des eenventiouellen Anstandes Überschritten halt«, di« man 
sonst beobachtet. 

Geben Sie mir durch Ihren Beschluss Beruhigung, dass die 
Form, di« ich gewählt habe, nicht der Bache geschadet hat; denn das 
wäre dasjenige, was ich am Maiateu bedauern mlUeiu,“ 

Nach dieser mit lebhaftem Beifall« aufgenomueneu Darstellung 
der ganzen Angelegenheit stellt Herr Architekt Dürfet den folgen- 
den Antrag: 

„Es sei ein Cotnite, bestehend aus 15 Tbeilnebmeru, welche di« 
verschiedenen Zweige des Ingenieur- und Arehitekten-Versines vertreten, 
«iuzuseUeu, welchen di* Frag* zu berathe« hält«.” 

Der Herr V er* l nt - V o r s t e h e r macht zu diesem Vortrag« ^ 
nachstehende Bemerkungen: 

„Ich muss den geehrten Herren zur Completirung de* so gedie- 
genen Vortrages des Herrn Prof. Dr. Exner noch mittheilen, dass 
sich Herr Dr. Einer bereits End« August mit einer Eingabe au den 
Verwaltungsrath gewendet hat, mit welcher er «ben aukündigte, dass 
eine solch« additionelle Ausstellung für Geacbichte der Gewerbe und 
Erfindungen etattüude, und in welcher er gleichzeitig das Ansuchen j 
stellte, der Ingonicur- Verein möge ein Com Ltd xusaaimeusetxen, um dio 
Arbeit für diese additioneile Ausstellung, so weit sie eben in da* | 
Gebiet des Ingenieur- und Architekten- Vereins fällt, durebzuführea. 
Der Verwaltungsrath kam nach reiflicher Erwägung und Prüfung 
dieses Gegenstände« von seinem Standpunkte und nach der Vorlage, 
die Herr Dr. Exner uns damals gegeben bat, die, wie Sie bereits nach 1 
dem, was ich Ihnen mitgctheilt, entnommen haben werdeu, wohl ganx 
anders gestellt war, als das, was Herr Dr. Exner heute au des Verein 
bringt, zur Usherseuguug, dssa er nicht vermöge, ein Comitt) suaam 
measuatelleu, welches diesen Anforderungen entsprechen wird; in die- 
sem Sinne wurde auch das an Herrn Exner gesandte Antwortschreiben 
ab gefasst. 
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Wenn es sieb nnn darum handelt, die Theiinahme des Inge- 
nieur- Veröl ne* für diesen Zweck wachxurufeu, so ist, m. H-, Niemand 
im Saale im Stand«, dies so beredt za thun, als Herr Dr. Exner dies 
beute gethan; und wonn es sich datum handelt, da*t einzeln« Mit- 
glieder au einzelnen Partien unserer Disciplinen mitwirkeu sollen, so 
glaube ich, dürften wir in unserer Mitte ebenso opferwillig» Männer 
finden, die die Befähigung hnbon un>1 dns Opfer bringen werden, di« 
Zeit au dieser schweren Arbeit zu verwenden, 

Bullte ein Coinit« zusammengesetzt werden, am selbstständig 
eine Arbeit zu machon, so bliobe, weil «s wohl sehr wünschenswert!» 
wäre, wenn in dieser Richtung etwas geschehen könnt«, das Zweck- 
iniUsJgat* «inen Apell an die Vereiusmitgliedcr su richten, damit sich 
diejenigen Herren, weiche für die Hache eintreten wollen, melden 
mögen. 

Hier ist aber ein bestimmter Antrag gestellt worden, den ich, 
so weit ich es heute tbun kann, zur Verhandlung bringe.“ 

Herr Professor Einer erwidert hierauf, das* er sich nach den 
Ausführungen des Herrn Präsidenten verpflichtet fühl«, noch einige 
Wort« zu sagen, wohl nicht in der Absicht, um den Worten des Herrn 
iiofrathes, sondern einer möglichen Deutung derselben zu begegnon, 
da c« den Anschoin haben könnte, als hätte er früher ein* andere 
Verstellung ron der Aufgabe gehabt, als hruto; er sagt: 

„Dem ist nicht so. Ich habe am 7. Juni nach langen Verhand- 
lungen, nach langem Zweifeln das Amt eine« Referenten der General- 
directum Übernommen, und habe am 9. Juni, iwei Tage, nachdem ich 
mit der Angelegenheit beschäftigt war, bereits au den Verwaluingsrath 
des lugeuleur- Vereines jenen Brief gerichtet, welchen der Herr 
Hafrath zu erwähnen die Güte hatte. In diesem Briefe habe ich mich 
über die Ausdehnung und Art der Theiinahme des Ingenieurvereiues 
nicht ausgesprochen. 1m Gegeulheil ! Ich habe nur ein Bild gebraucht ; 
ich sagte, es müsse dum Iugeuiear-Vcreiu daran gelogen sein, dass das 
von ihm vertreten« Gebiet gut gemacht werde. 

Darum habe ich geglaubt, dies dem Ingenieur- Verein begründen 
xu müssen; Ich h«*ckränkto mich darauf, die Beigaben, welche die 
General lilrecliou berausgegvbeu hat, bcizul«geu. 

Die* Programm hat xu den Folgerungen und Bchlilsseu geführt, 
au douen o» führen musste. Die Antwort de* Vonvaltungsratlie* hat 
mich nicht überraM-ht und nicht u uaugencbm berührt, weil dieser Be- 
schloss auf Grundlage des vorliegenden Programms gefasst werden musste. 

Öle, mein« Herren, wurden auch bemerkt halten, dass ich weder 
die Eingabe, di« ich am zweiten Tag« ineincr Thätigkoit an d«n Ver- 
waltnngsratli gerichtet habe, noch dl« Antwort desselben erwähnt habe. 
Hätte Ich Grund gehabt, mich oder die Bache gekränkt xu sehod, ich 
hätte nicht Anataud genommen, e* su thun. 

Kur ein Umstand hat su diesem Missverständnis« — wenn ich 
so sagen soll — geführt, nämlich dar, das» der Verwaltungsrath nicht 
daran gedacht hat, mich zu vernehmen, was Ich allerdings nicht direct 
angeboten, aber mit der Erklärung angcdcutct hatte, ich würdo bereit 
sein, jenen Co mite-Si Ixungen oder der entscheidenden Bcrathung auzu- 
wohnen. Würde ich in der Lage gewesen sein, dem Verwaltungsrath« 
da» auxeluandemi»etx«n, was ich heut« gethan habe, so würde die 
Acusserung wahrscheinlich so ausgefallen sein, wie sie heute vom 
Herru llofrath abgegeben ward«, dass der Verein nicht Anstand neh- 
men kann, seine opferwilligen Fachmänner xu delegtren, die Gruppe 
XVI II in dtc Hand zu nehmen. 

Ich bin also mit dem, was der Herr llofrath gesagt hat, im 
Ganzen einverstanden, nur hat das nicht viel su bedeuten. 

Dass meine Anschauungen über dio Durchfflhrnng dieser Ange- 
legenheit am 7. Juni gaus dieselben waren, wie bout«, beweist die 
ganze Actiou, di« schon am 7. Juni mit d«n Provinz- Referenten ein- 
geleitet wurde, 

Wa» den Vorschlag des Herrn Hofratbes Eugerth anhelangt, 
nämlich einen elofacbeu Apell an die Mitglieder zu richten, zo ver- 
zeihen Hie, wenn ich nnn als Mitglied des Ingenieur-Vereins and nicht 
mehr als Ref«rent der Goncral-Directlon sprach«, denn als solchem Ist 
mir Alles recht ; aber als Mitglied des Ingenieur-Vereins würde ich 
mir die Freiheit nehmen, gegen diese Form der Inscenining au spra- 
chen, weil di« Erfahrungen in dieser Richtung kein* sehr günstigen 
sind, wie diese* ein ähnlicher Vorgang im niederflsterreieh lacken Q* - 
. werbe vercinr zur Genüg« dzrgethan hat 
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Niemand bat lieh auf diesen Aufruf gemeldet, während Ton den 
70 Referenten bestimmt SO Mitglieder d»-s Gewerbo-Verelnes »lud, bei 
welchen nnr di« Einladung meiner Person, also nicht einer durch ihre 
Stellung, durch ihre Intelligent eine gewiss* Prwion ausübenden Per- 
sönlichkeit lungere icht hat, um sie dasu an bewegen. 

Meine Herren 1 Ich kannte als Mitglied des Ingenieur- Vereins 
für diese Modalität, wegen ihrer gänslichcn Aussichtslosigkeit nicht 
sprechen, und ich würde den Herrn liofrath bitten, sich auf den An- 
trag dos Herrn DOrfel *u eompromittiren. 

Man ▼ersuche es, 16 Herren xu bezeichnen, und wenn nur 10 
davon Übrig bl« Iben, an ist di« Sache schon bedeutend gefordert. Es 
genügt, wenn es heisst: „Comitd des Ingenieur- Verein** (Beifall). 

Präsident: 

.IVr Antrag wird jedenfalls ror den Verwaltnngsrath kommen 
müssen, da wir heute eine Woehenvrrsamuilung und krin« Monats- 
▼er Sammlung haben, und 'nach der Geschäftsordnung an Woebeuvor- 
sainmtnngen wohl Anträge gestellt, alter keine Beschlüsse gefasst 
worden dürfen, und da würde ich doch den Herrn I)r. Euter bitten, 
•eine Wünsche genau su präeisiren, damit der Verwaltungsrath mit 
▼oller Kenntnis* der Sachlage und des Bedürfnisses berathen, und in 
der nächsten Monatsveraammlnng — von heut« in 6 Tagen — darüber 
Bericht erstatten kann. 

Ich muss noch auf etwas aufmerksam machen. Die ganxe Arbeit 
wird ron Referenten gemacht, und nus unserem Verein sind bereits 
solch« In cinxclnen Partien thätlg. Wenn nun ein separates Coniitd für 
ein« Partie gewählt worden mH, so müsste genauer beaelchnet werden: 
Arbeiten wir selbstständig und unabhängig, oder in demselben Sinn«, 
wie di« Andorn, nnd wie arbeiten die Andern? Es ist das etwas, was 
allerdings viel besaer sich elnaeln besprechen lässt. Wir werden uns 
▼ iellricht auch erlauben, den Herrn Doctor eiuxuladrn, damit wir von 
ihm eine Auskunft oder nähere Mittbeilnng erhalten, damit er seine 
Atudcht-n aussprech«, eventuell Anträge stellen könne. 

liier ist aber der positive Antrag gestellt wurden, ein Conaite 
von 16 Mitgliedern tur Durchführung derjenigen Arbeit susainiuen- 
austelleti, die uns Herr Dr. Kauer näher bezeichnen wird, weil wir 
heute nur ein allgemeine* Bild davon bekommen haben. 

Der vom Herrn Architekten Dflrfel gest-llte Antrag findet die 
genügende Unterstützung. 

Der Au trag wird ahkO dem Verwaltungsratbe vorgelegt werden, 
nnd in deT nächsten Monatsversammlnng sammt der Mitthrilong des 
Verwaltnngsrnthes «nr Bnsi hlussfsasung gebracht werden." 

Am Schlosse der Sitzung meldet sich noch Herr PfafT zum 
Worte, um folgenden Antrag einmhringen : 

.Meine Herren! 

Wir haben beute unsere Thiligkcit im neuen Haute begonnen, 
in dem neuen Haus«, welches dem erfreulichen Gedeihen und der 
Würde unseres Vereine« einen so glücklichen Ausdruck verleiht. 
Dieses so ausserordentliche Werk, augepnsst an die Zwecke des Ver- 
eines, verdank**»] wir dem Präsidium, dem Verwaltnngsrath und dem 
Baucomitd. Ich habe zwar kein Mandat von Ihnen, meino Herren, 
aber ich glanbe, Sie werden mit mir die angenehme Pflicht fühlen, 
das« wir den Herren, die sich auf diese Weise um das Zustandekom- 
men des Gebäudes und um die Ausführung desselben so viel Muhe 
gegeben, und so viel Verdienste erworben bähen, dass wir ihnen unse- 
ren Dank sagen.“ (Lebhafter Beifall, die Versammlung erhebt eich.) 

Mil diesem erfolgte der Schluss der Sitzung. 


Protokoll 

der MoruUt- F trtammJuny am 7. Dectmber 1872. 
Vorsitzender: Vereinsvorsteher- Stellvertreter Kr. 8chmidt An- 
wesend SSO Mitglieder. 

Schriftführer: Vereinsmitglied Ingenieur Bohrn. 

Der Vorsitzende eröffnet die Monatsversammlnng and stellt den 
Schriftführer der Versammlung vor, mit dem Bemerken, dass Herr 
Ingenieur Bohrn cs tlbernopinaen habe, an Stelle des dienitlicb ver- 


reisten Vcreinsflccrctür* die Secretarints-GeschAftc provisorisch weiter 
so führen. 

Das Protoeotl der lotsten Monatsversammlang vom 4. Mai 4. J- 
wird verlesen and genehmigt. Der Vorsitzende thcilt mit, dass da« 
Vereinsmitglied Architekt Thienemann für seine verdienstlichen 
Leistungen auf dem Gebiete des Baufaches durch di« Verleihung de« 
Ritterkreuzes des Franz Josef-Ordens ausgezeichnet wurde. Wird von 
der Versammlung beifällig zur Kenntnis* genommen. 

Der Geschäftsbericht für die Zeit Tom 4. Mai bis 7. Dscember 
I. J. wird sur Kenntnis« genommen. (Beilage A.) 

Der Voraitxend« theilt ferner mit, dass Freiherr ▼. Wertheim 
die dem Vereine seinerzeit geschenkwels* xugesagte feuerfeste Casio 
nunmehr in dem Vrreinslocale hat aufstellcn lassen. Din Mitglieder 
votiren dem Spender hirfllr den Dank de* Vereine« durch Erhaben 
vou den Sitzen. 

Au Stelle des wrgrn DomirilverUndemng aus dem Schieds- 
gerichte getretenen Mitgliedes Herrn J. Bazant (Ornppo: Berg- und 
Hüttenwesen) wird über Antrag das Vereinsmitglied, der Secrelär des 
Vereines, Sectionsrnth F. M. Friese gewählt. 

Ober inspector Küstlin referirt über den Ycrwnttunggraths- 
beschlnss, welcher in der Verwaltnngsrathssltxnng vom 6. December 
I. J. riicksichtlich der vom Professor Dr. Exner beantragten Wahl 
von Spccialrefcrcnten für die additionellc Ausstellung, Gruppe XIII und 
XVlli gefasst wurde. 

Es entwickelt sich über diesen Gegenstand eine Debatte, an 
welcher die Vereinsmitglieder: Einer, Hellwag, Fölsch, Stach, 
Fanta sich betheiligen- Bei der Abstimmung wird folgender Antrag 
des Verwaltuiigsraüir« mit grosser Majorität angenommen: 

„Es wäre dem Leiter der addttionellen Ausstellung 
Kr. 1 u. 2, Herrn Professor Dr. Exner auf dessen nn den 
Verein gerichtete Auffordsrang sur Uebernahoie des 
Referates der Gruppen XIII u. XVIII in erwidern: 

1. dass der Verein zwar wohl eine Agitation in gowissom Sinne 
für dl* Zweck* der additionellcn Ausstellung Nr. 1 u. 8, Groppe XIII 
n. XVIII übernimmt, indem er unter Einem an seine Mitglieder dl* 
Aufforderung richtet , wo und wie immer möglich mit Beiträgen und 
Material das Unternehmen dieser additionellcn Ausstellung zu fordern , 
indem er ferner diejenigen seiner Mitglieder, die sich in der Lag« be- 
finden nnd berufen fühlen, den Herrn Leiter dor addktiouollen Aus- 
stellung Nr. I u. 2 bezüglich der Grupp«n XIII u. XVIII zu unter- 
stützen, dazn anitnirt, die« privatim zu thun; 

2. dass der Verein es aber ablehnen müsse, im Vereinsweg* 
durch ein zu bestellende« Verelns-fomltd das Referat über die Ornp- 
pen XIII u. XVIII der additioneilen Ausstellung Nr. 1 u. 2 zu über- 
nehmen ; 

8. dass der Verein endlich ebenso nnd beinahe au* demselben 
Grunde ausser Stande «ei. bestimmt* Personen in bezeichnen, di« ein« 
solche Aufgabe übernehmen möchten nnd übernehmen könnten." 

Hierauf wurde zu wissenschaftlichen Verhandlungen flbergegan- 
gpn, womit die Versammlung geschlossen wurde- 


Geschäftsbericht Beilage a . 

filr die Zeit vom 5. Mai bis 7. Deceuiber 1872. 

m) Als wirkliche Mitglieder de* Vereins sind aufgenommen 
worden die Herren: 

Adler Johann, Bureau-Chef dor Wicner-BaugeselUchaft, Wäh- 
ring. — d’Avigdor'H. Elim, techn. Leiter der Banuntemohmung A. 
Gabrlelll, Wien. — Bacher Jacob, Banadjunct dor k. k. u. ö. 
Statthalterei, Wien. — Barre Adolf, DomHMn-Direetor der k. k. pr. 
Staatsoisenbahn-GcseUschaft, Wien. — Baach Julius, Ingenieur, Wien. 

— Bartels H., k. prens». Baumeister, Techniker bei der deutschen 
Commission für die Wiener Weltausstellung , Wien. — Bdco Jesu, 
Director im Knpfcrwalzwerk von Herrn Chandoir, Simmering. — Bie- 
der mann Albert, Ritter Ton, Ingenieur, Wien. — Bods Rudolf N., 
Director-Ptrll Vertreter der Wiener Ballgesellschaft, Wien. — Böhler 
Albert, Eiscnwerksbosltser, Wien. — Böhler Emil, Architekt, Wien. 

— BrabanJ Job. F., Ingenieur-Assistent der pr. Südbahu, Wien. — 
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Brachetti Josef, Commis»iout-A 'Kunct der k. k. General -Inspektion 
der öirtcrr. Eisenbahnen, Wien. — Brauhach A., Ingenieur, Wien. — 
Bakowsky Wilhelm, Sections- Ingenieur, Wien. — Hnrghart Otto- 
kar, CiTil-Ingr-nicur, Brünn. — Corti Josef, Mascliinen-Coiittructoar, 
Lin». — Corti Alfons, k. k. Genle-Offlelor, Wien. — Demmer Adolf, 
Ober-lngenienr der Wiener Locomotirfabrik-ActiengnsellschRft, Florida* 
dorf. — Drexel Arthur, Ober - Ingenieur der General-Baauntoniehmung 
der Raab -Oedeuburger - Ehenfnrther- Eisenbahn , Wien. — Ehren* 
borg Emil, Ingenieur der mährisch-schlcsischon Ccntmlbahn, Fnlnek. 

— Ellfsson Carl, Ingenieur, Wien. — Ehret Edmund, Ingenlear- 
Adjanct des Wiener Stadtbauaintes , Wien. — Engerth Carl, Kitter 
tob, Ingenieur, Wien. — Fein Alexander, Civil-lngeuieur, Wien. — 
Felbinger Franz, Ritter v., 'Ingenieur der Union* Baugcsnllschaft. 
Wien. — Fölsens te in Theodor, Direktor der Maschinenfabrik tod 
B ichl« & Comp., Wien. — Fleiaehmann Anton, Ingenieur der 
allgem. ftaterr. lUugcsellschaft, Pest.— Freund Ferdinand, Ingenieur 
der Manch ine»- und Waggonfabrik, Simmering. — Fueha Car), Sec* 
tioua-Ingeuieur, Wien. — Ga briet 11 Anton, Ingenieur, Wien. — Ganz- 
vroht Ern*t, Ober- Ingenieur der priv. IMnrr. Nord westbahn, Kttnig- 
gTÄt*. — Godlies ka Anton, teebn. Beamter der priv. fJUilbabn, Liens. 

— Gerber ■ Emil, Ober- Ingenieur der Ternitzer Walzwerk*- Act len- 
geaellaehaft, Teniit«. — Dnlla Giaeoruo Georg, Ingenieur-Assistent, 
Wien, — Glynn John, Ober-Ingenieur and General-Bevollmächtigter 
des Hau*«* Dourra & Comp, in London, Brünn. — Gol datein 
Heinrich, Ingenieur der k. k- General -Inspektion der öslerr. Eisen- 
bahnen, Wien. — Grasal Aloia, Beamter bei Herren Gebr. Klein, 
Wien. — Gröling Carl toii, freiberrl. v. Rothschild' scher Hütten* 
Verwalter, Wittkowits. — Orosnmann Joaef, Ingenieur der österr. 
prir. Norilweatbahn, Wien. — Grober Carl, Ingenieur der Diu-Boden- 
bacher Bahn, FrawonfchL — Hacquard Emil, Ingenicnr der Bau* 
Unternehmung G«br. Klein, A. Schmoll & Gärtner, Wien. — Hau- 
enachild Hnnn«, Directur der Wrlaa*C«cncnt-ActJengesel1<ieliafL Mfld- 
ling. — Heim Alexander, Ober-Ingenieur der General* Bauuntcrneh* 
mung Gebrüder Braun, Nagy-Mlhaly. — Heller Oskar, Ingenieur, 
Wien. — He Inzer Julius, Ingenieur der Südbahn, W’ien. — Hein- 
zei Franz, Strecken-Chef der pr. Astert. Staataeisenbahn - Gesellschaft, 
Mi»telbach. — llcrrmaan Carl, Ccntral-lnapectar der Brauuau-Stras.i- 
welchen -Elaenlmhu, Wien. — Ilescbelcs David, Ober- Ingenieur, 
Friedek. — Heymann Arnold, Stadthatimeiab-r, Wien. — Hey- 
rowsky Emil, General-Director der »U-mtcben Eisenindustrie - Gesell- 
achaft, Wien. — H o 1 1 ons te iner Wilhelm, Ingenieur, Wien. — Juda 
Albin, k. k. Oberlieutenant im 2. Gcnie-Rrglmente. Wien. — .1 u n k D,, 
Ebenbahnban- Ingenieur und Baumeister, Wien. — Kaialcr Adolf, 
Ingenieur, Mattighofen. — Kammerhuber Josef, Ingenieur der 
Eisenbahnlinie Kaab- Ebenfnrth, Groaa-Zinkeudorf. — Karg Willibald, 
Ingenieur der Eiscnbahnbnu - Gesellschaft, Mattighofcn. — Kaspar 
Friedrich, Ingenieur der Kaberin Elisabeth- Bahn, Penzing. — Kasper 
Gustav, Ingenieur-Assistent der priv. ersten Sielienhürgrr Eisrnhabn, 
Varalja-IIatzey. — Kink Martin, Ritter v. f k. k. Ofaerhanrath, Graz. 

— Kruyff J. R. de, Architekt der Weltausstellung 1873, Wien. — 
Knbeach Morts, k k. Goneral-Inspoctiona-Commiasär ttvterr. Eisen- 
bahnen, Wien. — Kuhnert Ferdinand, Ober-Ingenieur dar Kais. Fer- 
dinands-Nordbahn, Wien. — Langhamtner Carl. Architekt, Wien.— 
Lasar ini Oskar. Freiherr von, Ober-Tngeuieur und Bauunternehmer, 
Pest. — Li II Edmund, Inspector der Osterr. Nordwestbabn, Wirn. — 
Lorbcr Frans, Docent der k. k. Berg- Akademie, Leoben. — Ln d w i g 
Coroill, technischer Leiter bei Tedesco ft Comp., Prag. — Ma- 
ch als ky Mori«, Ingenieur der ersten nugar.-galis. Eisenbahn, Hom* 
monna. — M a u i a s Edmund, Ingenieur der Maschinenfabrik von G. 8 1 g I, 
Wien. — Martin Richard, Sfadlbaumeizter, Brünn. — Matzke Ernst, 
Ingenieur-Assistent des Btadtbaoamtcs, Wien. — Mott Wilhelm, Ma- 
schinen-lDgeuleur und Repräsentant der Maschinenbau- Actieugesell- 
achaft, vormals Daaek ft Comp., Wien. — Uuysken C., Architekt, 
Wien. — Michel B., Architekt, Wien. — Michaelis Franz, Inge- 
nieur der priv. (Ssterr. Nordwestbabn, Tetschen. — Neiscr Fr. M., 
Director der Osterr. Eieenhahnbau-Gesellachaft, Wien. — Obcrsoller 
Anton, 'Eleve des Stadtbauamtee , Wien. — Pnpik Julius, kOnigl, 
Ungar. Eisenhahn-Ingonieur, Kapoevar. — Pichler Fr., Ingenienr der 
Kahlenbergbahn, Wien. — Reiter Ferdinand, Ingenieur der Genoral- 
Bauunternebmung Gebrüder Pongrata, Kupjak. — Riiha Frans. 


Ober-Ingenieur, Pta?. — Sachsei Kopelman, Betriebs -Inspertor der 
* p. Kaiser Ferdinands-Nordhahn, Mälir.-Ostrau. — Saiawsky Jo* 
hano, Vertreter der Fürst Saltn'scbeu Ki*.-nirerke in Brünn. — Sehal- 
ler Josef, Ingenieur, Wietu — Sch Springer Sigmund, Chemiker, 
Wien. — Sehliwa Ferdinand, k. k. Bergrath, Wieu. — Schneider 
Rudolf, Ingenieur der Osterr. Nordwestbabn. Xeti-Bydzow. — Schßdl- 
baucr Michael, CommiasKrs-Adjuuct für ftaterr. Eisenbahnen, Wien. 

— Schubert Joi«f, Dircctor-Stellvertrcter der Astern Eisenbahn-Bau - 
gesoUechaft, Wien. — Schwund euvroin Aug M k. k. Obnrbaurath, Wien. 

— Schwind Hermann von, Ingenicnr, Kaalfelden. — Sharp c Kollert 
John, Ingenicnr, Ischl. — Simon Fridolin, Architekt, Wien. — St aah 
Josef, Ingenieur der pr. Osterr. Nord westbahn, Wien. — Stagl Jo*ef, 
Stadthnumeistcr, Wien. — Stupf Frans, Ingeniour, Wien. — Stein 
Adolf, Architekt und Ingenieur-Assistent des Stadtbauamtes, Wien. — 
Steiner Friedrich, Assistent der Lehrkanzel für Eisenbahn- und 
Brückenbau, Wien. — Steiner Hugo, Architekt, Wien. — Steiner 
Moria, CoramUatir* - Adjunct der k. k. General- luspeetkm der üsterr. 
Eisenbahnen, Wien. — Thnnbard Joaef, Ingenieur der altgvm. mterr. 
Ballgesellschaft, Pest. — Uber Rudolf, Ober-Ingenieur der pr. Actien- 
Ocsellschaft der Innerberger Hanptgewerkachaft, Döbling. — Wald- 
helm Rudidf von, Vcrlagslinehhäudlnr , Inhaber der artistischen An- 
stalt, Wien. — Weber Julius, Ingenienr Assistent der a. priv. Kaiser 
i erdinauds-Xordbahn, Wien. — Webern Fritz, Ingenieur der Bau- 
uoternehmuug Gobr. Sharp«, Wien. — Wechsler Albrccht , Inge- 
nieur-Assistent der Kaiser Franx Josefs-Bahn, Wien. — Würda Joaef, 
Ingenicnr der General* Bauuntcritclinmng Gebr. Braun, Xaggnttibaly. — 
Zaunmdller Carl, Beamter der prir. Sstcrr. Staatsei<enbahn, W’ien. 

— Ziegler Johann, Baubeamter der Staateoisenbabn -Gesellschaft, 
Wien. — Ziwotsky Oswald, Bevollmächtigter der Gebrüder Klein* 
Jlgemdorf. — Zwölfer Josef, Architekt, FUnfhans. 

6) Aus dem Vereine sind ansgeuebieden die Herren: 

Andebert Theodor, Ingenieur, Wien. — Banmann Carl, In- 
genieur des Stadtbauamte», Wien. — Gotb Juwef, Verkehrs -Chef der 
Osterr. Staatshalt», W’ien. — Han ade k Raimund, Ingenieur der pr. 
Kronprinz Rudolfs- Bahn, Rtcior — gestorben. — Hingenau Otto, 
Freiherr v., k. k. Ministerialratb, Wien — gestorben. — Hirsch 
Maximilian von, k. k. Oberst im Genii-atabe, Wien. — Kaltofen 
Kranz, Magazins- Verwalter der priv. Büdbahn, Wien — gestorben. 

— Langbein August, Ober-Ingenieur der Innerberger Hauprgcwerk- 
Schaft, W'ien — gestorben. — Ui reell i Rudolf, Ober- Ingenieur der 
priv. Aster r. Nordwestbabn , Wien — g.„torben. — Maxi mo wies 
Alexander, Ober-Ingenieur d-r priv. Lemberg-Csernowitx -Jassv • Bahn, 
W r len — gestorben. — Müller Georg, Ober-Ingenieur der ersteu 
MOT. Scblffabrts - Canal -Actiengeselljc.haft, Wien — gestorben. — 
Nettecoven Franz, Soctions-Ingenieur der Wiener Wasserversorgung, 
W'ien, — gestorben. — Reinhardt Josef, Stndtzimmcrmeistcr und 
beeideter Schltamcizter, Ottakring — gestorben. — Ritsehl Oskar, 
Repräsentant der ITsine« de l'Alllaneo k Charlcroi. Wien. — Stieger 
Franz, Ingenieur* Assistent der priv. Kronprinz Rudolfs* Hahn, Tarris. 

— Stradal Rudolf, Oher-Inspector der priv. Büdbahn, Wien — ge- 
storben. — Tdth Koloman v., k. ongar. Ober -Ingenieur, Eseegg — 
gestorben. 

e) nihliotbeksznwachs. 

Die Aconomische Bedeutung der Bauordnung in Oesterreich. 
Von O. Vollem an. I. Band. 1872. Geschenk des Herrn G. Veile* 
man. — Nystrom's Porkotbook of Mccbaniks and Engineering, 1872. 
Eingesendet vom Verfasser. — Jahrbuch über die Erfahrungen and 
Fortschritts der practischen Baugewerbe, II. Jahrgang. 1872. Von dar 
Buchhandlung C. Sc hol so In Leipzig zur Besprechung. — Wichtig- 
keit des Fairlie’schen Locomotiv-Systems für Oesterreich’- Ungarn. 
Von A. Pemarteau. 1872. Von der üuchhaodlnng Lehmann ft 
Wentsel zur Besprechung. — Tabellen der Stclgungsverbältnisse. Von 
C. M. von Janker. 1872. Von der Buchhandlung Lehmann ft 
W’entzct zur Besprechung. — Denkschrift der Kärntner Handelskam- 
mer Uber die Predllbahn. 1872. Unter Kreuzband eingesendet. — 
Schinkel und die Gegenwart. Festrede von Quast. 1872. Unter 
Kreuzband singesendet. — - Katalog der Osterr. - Ungar. Aussteller sn 
Moskau. 1872, Unter Kreuzband nlngesemlot. — Ueber dis Projecte 
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«dorr Eisenbahn von Lank nach Trie»t oder Tanii^Un. 187«. Von 
Frau* Potocnik. Unter Kreuzband «ütgeaeudet. — Pläne «1er auf 
der Kaschau OJ«rberg©r-Bah» ausgcfübrten Eisen brücken. Von H. SV ag- 
ner. 1872. Geschenk des Herrn Verfuh r*. — Katechismus der Ein- 
richtung und des Botti©l>es der Locomotivo. Von O. Kosak. 187«. 
Von dor Buchhandlung Lehmann fc Wentzel zur Besprechung. — 
Mittheiluugwu über das mechanische Paddeln uacn Danks. Von J. J. 
Itodmer. l.Heft. 1872. Von der liuchhaudluug L« hrnauu k W eti tael, 
aur Besprechung. — Zur Etsonbahureckui-Btliiuiig ruu Dr. L. Stein. 
1875. V<m der Buchhandlung Leb manu A Wcutael aur Besprechung. 
— Uer Maurer. Von P. Ernat. 1872. Von der Verlagsbuchhandlung 
C. Bcholze in Leipzig zur Besprechung. — Allgemeine Maschinen- 
lehre. Von Dr. Rühtmanu. IV. 1. Abteilung. J«7i. Vou der Ver- 
lagsbuchhandlung U. r. Waldhcim aur Beeprochnng. - Di« Hatio- 
ludlheorie der Bewegung de« Wawern. Von H. Heynemauu. 1872. 
Von der Verlagsbuchhandlung K. v. Waldbeim zur Besprechung. — 
Statistisches Jahrbuch ibr da» Jahr 1870. Von der k. k. statistischen 
Ontral t’oounlteion r-ingesendel. — Die Eisen bahne« der flsterr.ungar. 
Monarchie. Von der k. k. stetistischeu Central - CotuiuLaeioa einge- 
acndet. — Tafel der Umfangsgeschwindigkeiten pro Fecund©. 1873- 
Vou Dr. E. II artig. Von dor Verlagsbuchhandlung B. F. Voigt in 
Weimar aur Besprechung. — Theorie des Modellbanee. Von E. 
Schindler. 1M72. Von der Verlagsbuchhandlung B. Y. Voigt in 
Weimar zur Besprechung. — Darstellung dur Unfälle auf öatarrei- 
chbchcu Elseubahneu. 1871. Vom hohen k. k. Handelsministerium 
einge*end©t. — Lehrbuch der anorganischen Chemie von Dr. J. Lor- 
•efaild. 1872. Von der Verlagsbuchhandlung Herder in Freiburg 
aur Besprechung. — Der Kreis und dessen Vorstrolilpuncte vou Ed. 
Arnim 1872. Vom Herrn Verfasser cingcscndet. — Die Baraken- 
Lasarcithe im Kriege. 1870 und 1871. Vou Adenaw und vou Ka von. 
1872. Von der Verlagsbuchhandlung J. A. Mayer in Aachen aur 
Besprechung. — Der practische RöhreumeUter. Von Kf. Kitnig, 1872. 
Von der Verlagsbuchhandlung H. Cosleuobl« aur Besprechung. — 
Die Bau - Mechanik. Von C. Kopka. 1873. Von der Verlag*buch- 
liaudlung C. Seboize in Leipzig sur Besprechung. — Präzis des Baues 
und Betriebes der K-cundürbahuen. Von M. M. Freiherrn v. Weber. 
Vou der Verlagsbuchhandlung 11. F. Voigt in Weimar *nr Bespre- 
chung. Dss Metoriaass. Von C. Swoboda. Von der Vcrlagsbuck- 

bandlutig B. F. Voigt in Weimar zur Besprechung. — Der Aussteller 
und die Ausstellungen. Vou Dr. W. Bauer. Von dor Verlagsbuch- 
handlung B. F. Voigt in Weimar zur Besprechung, — Die Bao- 
gnschicbie BorUi:*. Von A. Weltmann. 1872. Von der Verlags- 
buchhandlung Gebrüder Paetel in Berliu aur Besprechung. — Zusam- 
menstellung gegenwärtiger LooomoUv-Fyrtitmn. Von Kassner. 1872. 
Geschenk dis Herrn Verfassers. — Die Schablouon-Malerei des Mit- 
telalters. Von E. Händel. 1873. Von der Verlagsbuchhandlung B. F. 
Voigt in Weimar zur Besprechung. — Kirchen m&bel und Kirchen- 
gerktbc. Vou A. Gräf. 1873. Von der Verlagsbuchhandlung B. F. 
Voigt in Weimar aur Besprechung. — Jahresbericht 6 — 7 der uatur- 
forsek'-n Jen Gteellscbaft iu Emden. 1872. Von der Gesellschaft iu 
Eunhu rlogcscndct. — Lemberg -Cacniowlta- Jassy- Eisenbahn. 1872. 
An dun Verein eingesendet unter Kreuzband. — Kraft- und Nutzlei- 
stungs-Verhiiltnis»« der Locomotiven und Wagen schmalspuriger Bahnen. 
1872. An den Verein elngesotnlet unter Kreuzband. — Neu« Kessel- 
leucrungaformel. Von U. Schmidt. 1872. Geschenk de« Herrn Ver- 
fassers. — Schule des Eisenbahnwesens. Von M. M. Weber. 3. Auf- 
lage. 1873. Von dor Verlagsbuchhandlung J. J. Weher in Leipzig 
zur Besprechung. — Cherain de frr de VEurope 1884 — 1868, 1871. 
Von Herrn Kitter rnn Löweufeld au den Verein eingesoudet. — 
EzuPMons-Notizcn 1871 der Hörer der Ingenieurschule in Graz. Von 
Herrn C- Bartl und Cousorteü iu Gras ©Ingeseudet. — Die Kunst im 
Gewerbe. Vou E. Oppler. I. Heft, 1872. Von der Verlagsbuchhand- 
lung Coberr & Risch in Hannover znr Besprechung — Douau- 
lirucke bei Mauthhausen. 3 Photographien. 1872. Geschenk der Direc- 
tioii der k. k. priv. Kaiserin Elisabeth -Bahn. — Glorine von L. Popo- 
▼ its. 2 Lithographie» und 1 Photographie. 1872. Geschenk de« Herrn 
1« Poporita. 

Herr Architekt Professor Wilhelm BAumor hält nun einen 
eingehenden Vortrag Uber den Bau des Bahnhofes der östen. Kord- 
weslbabn in Wien, welcher äuaserst beifällig aufgeuummou wurde, und 
den wir in tdoem späteren Hefte nachtragen werden. 


irneAfNoet-Mmfu/ufijp cm 14. Decem&er 1872. 
Vorsitzender: Präsident llofrnth W. v. Enger tli. 
Schriftführer: llolirn. 

Di« heutig« Fiutuig wurde von dem Herrn Vereinsvorsteher mit 


einem warmen Nachrufe de« allverrhrtcu , uns durch den Tod eutris- 
setieu Mitgliedes, des Herrn Hufrathe» Peter v. Rittingcr eröffnet. 

Präsident: „Ich eröffue die heutige Sitzung iu Erfüllung einer 
mir obliegenden traurigen Pflicht. Wir haben, meine Herren, ein sehr 
achtbares , ein vorzügliches Mitglied unseres Vereines durch den Tod 
verloren i wir haben vor einigen Tagen den llofrath Peter ▼. Rittinger 
begraben. Es war mir leider nicht möglich , Sie alle rechtseitig von 
dem T*S« und der Stunde der Beerdigung desselben zu verständigen, 
damit wir durch unser Erscheinen in corpore hei demselben die Tbeil- 
nahine , die für den Verstorbenen bei uns Allen herrscht, hatten he- 
thAtigeu können ; auch die Bemühungen des Herrn General- Dir cetera 
Fanta die Blande des Leichenbegängnisses zu erfahren, blieben leider 
obue Erfolg. • 

klein« Harren I E« ist nicht nothwendig, dass Ich hier in die- 
sem Kreieo viel Worte spreche, um die Vorzüge und die Leistungen 
dieses aussejorlentlich begabten Mannas hervorzuheben ; denn wo Ist 
er besser gekannt gewesen, als in unserer Milte, wo er durch so viele 
Jahre mit Hingebung, mit Eifer und Sachkenntnis«, _ unterstützt durch 
seino reichen Erfahrungen, gewirkt hat. 

Mehr als 35 Jahre lang und noch aus der Zeit seiner Thitig- 
keit als Professor an der fkhemnitzer Schule, stand ich mit ihm in 
Verbindung; diese ganze lange Zeit hindurch, während welcher ich 
wiederholt in Relation und wissenschaftlichen Fragen mit ihm gear- 
beitet habe, ist niemals ein Mission zwischen ans entstanden, uud 
»ein klares Verständnis», sein gründliches Slndlnm und seine gereiften 
Erfahrungen auf dem Felde der Wlisensrhsft waren «s immer, die die- 
seu Vorkehr vou den besten Erfolgen begleitet sein lieseon. 

ßie kennen, meine Herren, seine Wirksamkeit als einstmaliger 
Vorstand unseres Vereines; Sie kennen auch bi 1 ine Thätigkeit als Mit- 
glied des Verein©»; Fio wissen, wie er nach jeder Beziehung und iu 
allen Zeiten für den Fort»cbritt der Wissenschaft und die Erweiterung 
des Kreiste derselben bemüht war; Sie wissen, wie er auf dem «pp- 
ciellen Gebiete der Bergmechautk und auch auf manchem anderen 
Gebiete nicht nur die Anerkennung «einer Fachfenosaeo im Inland«, 
sondern auch seiner Fachgenossen in» ührigea Europa, ja in der ganzen 
Welt sich au erringen gewütet hat; sein Xam« ist allerorten gekannt 
und anerkannt, und seino wissenschafi1ich.cn Leistungen sind nieder- 
gclegt in seinen hintcrlassenen Schriften. 

Aber, meine Herren, nicht nur seine Fachkenntni*«e und sein 
gründliches Wissen waren ©«, di© ihn uns so lieb und werth gemacht 
und ihm unser Alter Werthüchätzung erworben haben t e* war nicht 
minder seine Liebenswürdigkeit als Menseh, sein ehrenhafter Cha- 
rakter als braver Mann, ©in Ehrenmann durch und durch, ein verläsa- 
Uchar und treuer Freund, der unterstützend und fordernd nach jeder 
Richtung wirkte, unterstützend dio jungen Kräfte und fordernd die 
Arbeiten seines College»} dabei immer der schlichte, bescheidene, ein- 
fache und gerade Mann bleibend, dem Niemand, und wäre er mich 
auf dem Gelm-te der Wissenschaft sein Gegner gewesen, übel gesinnt 
sein konnte. 

Er hat 6lch so bei uns durch Mine Thätigkeit und sein Leben 
in unserem Kreise Beibet «in Deukmal gesetat, wlo wir ihm gewiss «io 
schöneres nicht setzen können. Ich brauche ßie, meine Herren, nicht 
erst aufzufordem, daa« Sie, unter denen er gewi« keinen Gegner hatte, 
durch Aufsteben von ihren Fitzen ihrem Belauern und ihrer Trauer 
Uher daa zn frühe Scheiden des uns nnn für immer Entrissenen Aus- 
druck gehen mögen. 

(Die Versammlung erbebt «ich von ihren Fitzen.) 

Al« wissenschaftlicher Vortrag »teilt auf der Tagesordnung der 
heutigen Fitaung; „Die Beschreibung der nördlichen Ueborlandbahn in 
Nordamerika". Ich ersuche Herrn Fölzch, zu diesem «einen Vortrage 
daa Wort su nehmen." 

Wir werden dica«n mit reichstem Beifallc aufgenommeneu Vor- 
trag in dem nächsten Hefts vollinhaltlich wiedergebeo. 
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